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CoflHBiUion , Kxiu'^1it><in: 
fV. Foemtcr in Lnpzifr. 
Die .//anta" ersi-hi>iDt jeden 
9. SoonUg. BsBUllnngan 
ImI der niebiMB Prat^ od«r 
BncbhandlnnK, oder M i*t 
Redaction. Sencloni^eii u dt« 
B«dactiun odtT Expedition, 
Alterwall 'JX, Druckerei der 
i/iiHsn. 
Abonnement jederseit, 
frttbare NnminerD anclit«- 
liefert 




Abonnementepreis : vicr- 
ti'ljiihrl. für Hamburi; 'J'/j.iL, 
für auswarlsa.* — 3 sh.SterL 
Eiuaiu NuMiarnM 4=Sd. 

Wex«D Inaarate, welche 
mit :;'> <-\ diu PrlitZi ili' Ijc- 
rci liiK't wi'rden, helielte man 
si(h an die Kxpedillan in 
Hamburg tu wenden. 



•lad aooh la vVlli| oonpleta» 
Zattande vorbaidan a.werda« 

gut gebunden In der Expedi- 
tion abgegeben: Jahrg 1872, 
1874 Je zu A.K. 1876 zu S.«, 
1877 zu7 .X. 1878 la 9^ 



No. 1. 



HAMBUKG, Sonntag, den 4. Janaar. 



XBlud«: 

Rückblick. Zum neuen Jahr! 

Vom Vorttande des Deutschen Nautischen Vereins. 

Das Kiplmtiwort n<lcr Ci ntreloard, und seine OescbichtC. 

Aus nrit'fi'ii iiiMU.Hriu-r K:i|iitainL' I. Van LaBda M Mak 

Iliiiipkiliif,' viiri K.ijit. Uml. Hiuki'llitif;. 
Capt Fm bo» Bi^i.t-, ■ Davit. 

Auii Hrictcu di'utsclior Kapitaiae. II. Usliudische Küsten- 
platse. Harabsya von Kapt A. Lebaann. 

Beacbreibong eines Orkans, erlebt aaf einem Emder Schiffe 
im Jahre IttTS. 

Oermanischcr Lloyd (Seennfllle). 

Verschiedenes. 

Hiaan eine Bettac«. entbaUend: 

TItal nd bkallBfenalab^aa aua Jabftaac tSMi 



ROckblicks. Zum 



Jalir! 



Die Wort« des Kitisere von Oesterreich an die 
Delegationen : 

,Das inaife SinverttlndBisa mit dem Dantschea 
Kaberrdehe bietet wdr eine verstärkte Blrgaebaft 
dafttr, dass jene aUgemeinr BorahtRan^ eintreten 
werde, welche der friedlichen Arbeit ihre volle 
Kntfaltuii-; sii hcrl," 

enthalten eine letzte formelle Bestätigaag der allge» 
meiDen Ansicht, dasa das von Biemarek im September 

mit Oesterreich abiteschlossene Bündoiss der beiden 
mitteleuropäischen Kaiserreiche einstweilen ak die 
aicberste Bürgschaft geRen russische Velleitäten und 
französische (ieliiste sich erw^eisen wird. V^on dem 
Segen des damit gewährleisteten öffentlichen Friedens 
möge das aus vielen Wunden blatendo Russland seinen 
vollen Antheil einheimsen: was es 1848 an am ver- 
broohen, htA es 1866 and 1870 wieder gatgemacht; 
irir braoeben aber ans Dankbarkeit dafür nicht blind 
gegen die I hntsache UU8 verhalteo, dass auch andere 
Staaleu von einem Beruf nach Osten sich erfüllt 
wissen. 

Die Ueborzeugung, dass der Europäische Friede 
ftir eine Zeitlang gesichert ist, hat sicherlich dazu 
beigetrageo, dass die geschAftliche Thätigkeit, der 
Verkehr im Grossen wie im Kleinen, sich endlich wie» 

der l)elebt halicn. Ist aucli dem Frnchtnnmarkt der 
ScgelschitTt; iiisiiiir ^vellig davon zu Gute gekoiiiinen, 
so stellt doch zu hofifon , dass je allgemeiner Handel 
und Wandel sich von der traurigen Stille der vier 



K'(,''.en lahre erholen, in desto weiteren Kanälen der 
segL'usreiciie Einfloss verspürt werden wird. Wieviel 
davon auf Rechnung der neuen Zollgcset/gcbun^ des 
Deutschen Reiches zu setzen ist, lUsst sich vorläufig 
nicht feststellen; gewiss ist aber, das.s diu neuen ZoU« 
schranken in den grössero Uaitdeisstädten der Ost- 
see in sehr stSronder Weise «irkes werden. Wenn 
küralich von lurvorni^ender Steile Aussicht auf bal- 
dige Rückkehr zur frühem freieren Bewegung Re- 
macht ist, sobald die böseu schulzzöllnerischen Nach- 
barn nur erst zu Kreuze gokrochen seien, so mag 
diese BotsehAft tröstlich klingen, die VerlUstc am 
üeschäftsumfang, die £inbusse an gewohnten Ver- 
kehrswegcn lassen sich schwerlich sobald wieder ein- 
bringen. 

Der Foudsmarkt bat im verflossenen Jahr ent- 
schieden die besten (ieschäfte geuaeht. Seitdem der 
Oedanke, gewisse Eisenbahnen zum Eigenthum des 
Staates sa machen, dadaroh fassbsre Gestalt erhielt, 

dass der Kaufpreis in Form von neuen vicri>rocentigen 
Staatspapieren bezahlt werden solle, unbekümmert 
auf die luoniicho l"nt«erthun!? des altern Stamniea, 
haben die Rörsen sicli endlicli erinnert, dass die 
Kurse der betreffeinkn Kisenbahnen im Vergleich 
xtt den bisher ^esaliltea Dividenden viel zu niedrig 
standen und ste nnn 10 — 50*/a steigen lassen. — 
Dabei haben die neuen Besitser von Actien, dem 
Stammes- Character der Zanächst-Betheili^tcu ent- 
sprorh' Ii i i;:itürlicb die gehörige Ungeduld entwickelt, 
dem Kurbgcwinn durch raschen Abschluss mit dem 
Staate eine solide Grundlage zu geben, und im Falle 
der rheinischen Eisenbahn diesem einzigen Zwecke 
sogar die aufgespeicherten Ersparnisse au Dividenden 
aus frabem fetten Jahren, «uche sor Anfbenwnng 
der Dividenden in m'agern Jahren reservirt waren, 
als Invcntarstürko der H.ibnpn mit veränsscrt resp. 
verschenkt. lu nächster Zukunft werden die IJerlin- 
Steltiner, dio Magdeburg-Halherstiulter, iJio IlAiinover- 
Altenbekcncr, die Köln -Minden -Hamburger und die 
Rheinische Dahn demnach unter staatliche Verwaltung 
treten, und damit eine ganz neue Aera des lüsen- 
babn- Betriebes innugurirt werden. Eine reich auf« 
gesclio-isonc Saat von Missliräuclicn aller .Art ist 
zweifelsohne auszurotten: mögen nicht andere und 
wo möglich nicht noeh adiwerere liissstttnde an die 
Stelle treten. 
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I>ie Zeiten sind noch immer nicht darnach, data 
leiebihiu experimeiitirt werden dürfte. Man denkt 
ftUerdings jetzt darau, das Versäumnin vor zehu 
Jahren, die Herstellung eines Kanalnetxes in Deutsch- 
land, wieder nut ia raachen, aber da« dazu nSthige 
Geld ist iiacli einer Misserndte und iu eiin in strongen 
Wiiiler uhuc tileiclieu um so schwerer aulzulinngen. 
Atteenblicklich stuckt weuij^sten« der Verkehr allcnt- 
halnen. nur die Kohlengeschäfte tioriren. Uanz Mittel- 
6ai*opa liegt gebannt unter starkem Froste, der z. B. 
den Rhein von Holland bia weit sufwirta Uber die 
deui>i:he (ircnze, und von St. Goar bi« Worm« und 
weiter /um Stehen gebiiiciit ii.it, so diiss bei Miiiiiz 
diii (jew t-rke uul «iei Kis<iccI;o difs Stromes sicii etn- i 
hlirl liuben. Ob man sich aul' diesem Strome nicht 
die Brl'iihruugen zu Nutze tuachen sollte, welche mun i 
in Haniburg seit vier Jahren mit den ,,Eisbrerhcru'* j 
macht, durch welobe man selbst bei Strengatem Frost 
eine Fahrrinne offen hHlt, wn^ hiemft onparth«ii«cher 
Erw;ij^uiig verstellt seil.. Zur lii i kunp d^ s .\usf.ills der 
Misseriidte haben zum er^luii M.ilf die Oceandaiuiiier 
in erbeblichi-iu .Masse beigetragen, wie dio.>«idbeii auch i 
dieKriegstrausportcnach britischiMi Kriegsschauplätzen | 
in äSdairika und Ostindien t i-^t ulieiii übernommen I 
habeu. Das Project, dem Suex'Kttual einen ebunb&rtigen ! 
Genossen in dem Panaitoaltanal zu stellen, ist einst- | 
weilen als vertagt anzustellen, bis die Wt "i i i'. ii von j 
N- AiiH'iika dein Plaue iiitlu-r treten. l.cliiflf- 
fahrt wird d:e>e l'ri^l willkoiiiiufu sein, um in, ai-i lien 

Slattcr abzuwickeln, und »ich mehr uiul mebr auf 
en neuen Motor einzurichten. In der Scegeset/.gebnog 
steht im nftehsten Jahre eine gewichtige Aeoderung 
bevor, da ein revidirtes Strassenreeht xur Einfahruog 
gelauui'ii wird. .\-h;1i <lie Liesellscliafi für Codification 
und Uefüriu lU's \ lilkerrechts, welobe im verflossenen \ 
Jahre zu I-oiidijü i im' ilr. f.v erfolgreichsten Jahres- 
versaimmluiigen hielt, ruitet sich zu neuer Thiitigkeit. 
Ebenso bei uns der Nautische Verein, dessen Jahres- 
venammlung diesmal vielleicht der allgemeinen Fische- 
Mi*Auntellung etwas genihert werden dürfte, welche . 
im April iu Berlin abgehalten werden s«!!. ' 

l'.inen seemännischen Krtolg oliuc Uleichen haben 
dieses Jaiir die Schweden uii 1 Norweger mit der 
Umschiffung Sibiriens erzielt. Der Führer derVega, 
Professor Nordonskiold, kann in n&chster S!eil durch 
den Suez-K.inal im .Mittidiiieer erwartet werden. 

In SchiiY- und .Ma^climoiibau .-iiid keine Kpoeho 
macheudeu Ereignisse zu verzeichnen gewesen. Der 
Kampf der Dampfer gegen die Segler geht seinen ' 
W^, wie die Verdrungung des Holzes durch das 
läsen } letiteres ist hinwiederum in seinem Bestände 
durch den Stahl bedroht, welchem Material ganz 
besondere Aufmerksamkeit in der KriegMii.irine ge- 
schenkt wird, anscdieiiiund weil aus diiMMii .Material 
80 leichte und limIic Schifte lier/ustellen sind, dass 
man sich mit ihnen der scliwerlalligeii l'anzcr und 
der utian^'cnehmen Torpedos gleichzeitig zu ent- 
schlagen Hoffnung machen darf. Damit wäre denn 
die endliche Umkehr und Einkehr eingeleitet. 



Von Vorstande des Deutschen Nautischen Vereins. 

Nacbiolgeuden seitgemässen Antrag des Nauti- 
schen Vereins zu Rostock, betreffend Einführung eines 
glcichtnüssigen Journals auf den Schiffen der deut- 
schen Handelsmarine, bitte ich Sie in Berathung zu 
nehmen. Auch ersuche ich Sic, Iliri^rscits ein S( hetna 
zu einem Mode^ournal zu entwerfen und mir das- 
selbe bis lim 1. Januar zuzuschicken. Ich werde 
die eingegangenen Schemata dann zur Bcrücksichti- 
^ gang dem Vereine sn Rostock übermitteln, dessen 
Delegirt'^r auf dem Vcreiustage Bericht erstatten wird. 
Dauzig, den 11. Decbr. 1879, John Uibsone. 



IV 

Der Hauttsch« V«r«ia su Rostook an das Prisidinm 
des Dentoeben Maatiaehen Vereins eu Daaalc« 

Der Nautische Verein zu Rostock beehrt sich« 
dem Pr&sidium des Deutschen Nautischen Vereins 

den nachstehenden Antra;; mit di-r gi horsamsten Bitte 
zu unterbreiten, denselben auf dem uiichsten Vereins- 
tnge aar Discussion zu bringen. 

1 . Der Itful-< hr .Niiuiisohe Verrin wolle peeipneto 
Schritte thun. um ■\:f .TUefnieine KinfUhnin;; «iiii ', narh 
einheitlieheni Schenia entworfenen .<ürniiilj<iurnals mit <lrn 
Schiffen der deutsihen Handelsmarine zu bewirken 

2. Er wolle befBrworteo, dass in Betreff dieses 
Normaljonrnals die fotKcndon Grondsfftae gelten: 

a) dem Journal sIikI ili<- .\rt. 486 bis 494 des A.*D.-> 

II.-G vorzndrui keii : 
li| die Seiton des Jonriiiils sind zu pai^iiiiren : 

c) die Ktmale sind iia< h h(ir;.'erliclier Zeit zu ttatiren; 

d) der Gebranch de ^ X<>niKi)j<iMrnals ist obliKatoriseh; 

e) die Konsulate des Ueulsckon Reiches, welche in 
einem von deutschen Schiffen befahrenen Hafen» 
platze ihren Amtssitz habeu. sind mit Noraa^onr- 
nalen zu versehen und anzuweisen, dentsehen Ka* 
pitainen anf Verlangen solche an verabfolgen. 

Motive: 

Die msnpfelbafte JoumalflDhranK Seitens d<>ntscher 

Seeleute, welche sich bei (!• l'".'i tihi it lier ('ntev:iirliiin?en 
der Seeiimter mehrfach heraiis^e'-iellt hat , ylaiiht der 
NiiHlische Verein /.u lidstoek, zum Theil weniKttens. der 
ver8chiedcnarti);eii . unvollkommenen und veralteten Form 
der in 6ebrau< h lietindlii hen Joumaischenata zuschreiben 
an missen. Der Verein meint daher, nur das Interesse 
der deutschen Seeleute zu vertreten, wenn er beantragt, 
dem SchitTsjoiirnal ein eiiilieitliches Schema zn GrondO sn 
h sjeti Seiner .\iisielii nach wird durch eine solche Maass- 
retrei die Garaiiiii' iiir eine ueordneie .Timnialfiiliraiu' und 
für eine Kriissere relier>iclitlichkeit der Kiiitrauuim ii er- 
höht, ausserdem aber auch das Hewusstseiu hei duiileui- 
schen Seeleuten gefordert werden, dass das Scliiffi^uurnal 
ein Dokument von besoaderrr VTlchtigkeit ist, welches «Ue 
Aufgabe bat. olter die Begebenheiten der Reise efaien Be- 
weis zu liefern 

N'adi den hi^hi ritjeii F.rfaliniiit'eii hat es den Anschein, 
als oh die Wii htiKkeit de» Schiffsjournal!« vielfarh M»n 
den deutschen Seeleuten unlerscbitzt wird. .\ux diesem 
Grunde empfiehlt der Vereni weiter, dass durch die in dem 
obigen Antrage anter Sa und b profonirten Bettinmnigen 
im Jouniale selbst auf die Bcdeulung dessrlhrn, sowie auf 
die Art, den Umfang und den Zwerk der Kintragungen 
hingewiesen wird 

EniIIieh dürfte es auch zweckmttssiK sein, nicht bloss 
in dem .lournaKcheuia . sondern aurh in der HezeichDUOg 
des Dalums der Journalctmale eine Uebereinstimmuag 
herbeizuführen. Dass hierzu die Angabe des Datums 
nach bOrgerlicher Zeit neh allein empteUt, frird kämm 
zu bezweifeln sein. Nicht nur im Hafen ist es gebrftnch- 
lich, nach bürijerlicher Zeil /u rertinm. sondern auilidic 
-.■Vnweisunj? in Hetretf der Itenrkiindunj,' \t>n (lelnulen und 
Sterbefiillen auf Seesehiffcii während di r Krise" schn'ibt 
I vor, dass bei der Beurkundung Datum und Stunde nicht 
mich astronomiseher Zeit, sundern nach bürgerlicher mitt- 
lerer Zeit sn vermerken ist. Die anb d und e aufge- 
fnhrten Vorschlage bedürfen keiner weiteren Hotivirvng, 
sondern werden der Begutachtung des Deatschen Kanli- 
schen Vereins anheim gestellt 
Rostock, den 4. Decbr. 1879. Im Auftrage : 

(gez.) Ferd, Biuptt 
d.Z.8ebflfliUrer. 

V. 

Von dem Nantiseben Vereine su Zingnt ist fol- 
gender mit Motiven versehener .\ntrag eiogOgangen, 
welchen ich in iCrwäguug zu ziehen bitte und ala 
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Gegenstand der Beratlmug auf die TaResordnung des 
nächsten Vorein«tages zu setzen mir erlaube. 
Dnnzig, den K). Dccbr. 1879. John Gibaone. 

„Der Deuucbe Nautische Verein volle bei der Reicht- 
rcgiefuag beaatiagta, 4au cetetitlicbe BesUinanii|eii 
getroffen werden, wonach jeder Scliifrinnna hei Miner 
AomiitterunK den Naehw(>i8 zu liefern hat, dan er It* 
luuU i*t UDÜ die xur AusQliuDg (einee Bemfea nStfalte 
körperliche Betlhigong besitzt." 

Äloiive: 

Ks Ist eine sehlimne nnd leider hlnllg Torkoniaiende 

'I liatNai hc, dass sich von ilor Dlt erst kurz vor dem Ab- 
ganiie aus di'iii Hafen nnBcmu^tcrh n lii satzunji Kincr iMlrr 
auch Mehrere, mitunti r u'li ii Ii ;:;»( h Antritt der l{i i<t' — 
WO eine Kntlassung nicht mehr uiDL'lich i<t — dem Scliitfcr 
als krank anmelden nnd den I)ii'ii>t t iiislelleu. In den 
meiaten Fällen aind es GeschlecbUkraukheiten, hinäg 
aber aneh andere Krankheiten, wie Brflehe, effene Wun- 
den, ecsiiiuiiHciu' FOsse, BmstSCbmer/on u. s. w.. welche 
lit ii Mann zur Ansnbnng seines Berufes untiinclii'h niiuben. 
Da es nun dun haus nicht immer n,iij,'li< li i-t. narli/uv^ i imh, 
das« der betreffende Schiffsmann bereits vor Antritt des 
Dienstes erkrankt war, so erwachsen dem Hheder aus den 
Kosten Ittr Verpflegnng nnd Ueilnng nnd evcnU fttr R&ck- 
befftrdemng, die er nach § 48 der Seemnansordnnng n 
tragen hat, sowie aus der Zahlung der Heuer, die nach 
§ 49 der S.-O. auch der erkrankte Scliiffsroann zu fordern 
hat, oft ganz erhebliche Ausgaben. 

Weit achltmmer aber als der Schaden, den der Rhe- 
der dnreh Anmwtemng kranker nnd dianaturfUdger SehUb- 
leute erleidet, ist der Uastaad, dan d«r Sddin tiM 
unvollKtUndigc ßesatznng an Bord hat Es ist znr Genflffe 
bekannt, dass in Tolne der perinsen Erträge, welche die 
SeireKchifflahil in neuerer Zeit abwirft, die He^atzunjjen 
der Schilfe aus Sparsamkeitsrücksichten auf die alleruu- 
cntbebrlicbsten KrSfie einueschränkt üin<L Wenn nun eine 
solche Beantnng durch KraukbeitsflUIe noch weiter ver- 
mindert wird, so wird aie nicht immer im Stande sein, 
den an sie su stellenden Anfordemngcn zn gonttgen. In 
gftiiliiiicbfr Läse ki)mmt es aber nicht nur dLir.uif an, 
da-is iler 1-tilircr die ri< iitiu'i ii .Vaurdnuniicn IritTt. smidern 
namentlich auch darauf, dass dieselben si liin li ur.ii |iünk- 
lich ansgeführt werden. Da eine unvollstt)ndi^.'e und ar- 
hellsunfilhigc Besatzung hierzu aber nicht im Stande ist, 
SO kann der SchUfer nicht in der Weise mit seinem 
Schiffe manOvriren, wie die Vmstlnde es verlangen. Ba* 
dnrch aber kimnen Schiff und Ladnn« verloren gehen und 
die Mannschult in (iefahr jieruthen, zu verunglücken. 
.ledeiitallH ist, weiu» auch der lU sihnmiinu'-liafen ohne l'n- 
fall erreicht werden sollte, in den meisten Füllen eine 
Ver/.(igeniuK der Heise eingetreten und hat in der Regel 
anch dem gesnud gebliebenen Tbeii der Besatzung eine 
flbermftsslge Arheitsleistnng rageninthet werden mUssen. 

\\u- bei underen (iewerben, deren Betrieh mit Ge- 
fahr t'iir Lehen und (iesumlheil verbanden ist, so sind 
auch hei der äehifffabrt gesetzliche Vorschriften zur per- 
sftnlicbcu Sicberstellung der dabei AngesteUteq erlassen 
worden. Bas Gesetz verlangt, dass sldi das Schiff in 
einem seet(ielitit.'rn Znstande beninli' Ks schreibt ferner 
vor, dasv tiir l.o>;is und Ver|>ro\ iaiitinuiK der Mannschaft 
in anKciiiessener Weise gesorgt werde (»ie letztere kann 
sogar laut § 17 der S -O. eine Untersuchung in dieser 
Kirhtnng veranlassen. Dafnr aber, dass der wiebtigste 
Theil der bchifftausrttstung, das ist die iUannschaft, sich 
in einem gesnnden nnd leistnngsflhigen Znstande befinde, 
dafür giebt es keine gesetzliche Carantie. lüer ulaubrn 
wir eine l.flcke in der Gesetzgebung konstatiren zu dür- 
fen, nnd liitr ers<heint uns eine Erffünzung derselben 
dringend geboten. Durch Erlass der beantragten (iesetz- 
bestlBniVDg Wttrden licbt nur liheder und Assecuradeure 
vor vielen nnd grossen Verlusten bewahrt, sondern auch 
ScUffer md Mannsehaft in hohem Maasse in ihrer per- 
sönlichen Kdierheit geschctst werden. 



I Zum Schloss erlaubt sich der Verein noch auf zwei 
' Punkte hin/uweisea, ilie hei der Herathnnt,' des vorstehen- 
den .\ntragcs in lietrachl zu ziehen sein dürften: der eine 
bezieht sich auf die .\nsfübrung, der andere auf den Wir- 
knngskreis der qn. Oesetzosbestinmnug. Mit Bezng auf 
den ersten Pnnkt ist der Verda dar Ansieht, dass eis 
ärztliches Attest allein znr Feststellung der kdipeilichea 
QnaliAcation nicht ausreichend ist, sondern dass Fach- 
männer zur Betrutachtung zneezogen werden müssen; — 
nnd mit Bezug anf ih n /weiten Punkt glaubt der Verein, 
dass die Wirksamkeit des (»esetzes sich nicht auf An- 
musternngen in ansserdentschen Ilttfen erstrecken dflrfe, 
da erstens die Beschaihng der nothigen Mannschaft im 
j Anslaade ohnedies olt achwierig ist, nnd da zweitens die 
' Einrichtang der Ar die Ansfnhrang des Gesetaes erlsr- 
derliehea Orgaae nicht oberall möglich sein dürfte. 



Dm KMaehwoii, CaatrelMnl, aMl Mine toMbichto. 

I Im Se«elclul) zu Paris werden diesen Winter 
' zum ersten Male Vorträge gehalten über besonders 
interessante Themata aus dem Seewesen, und ba« 
: sch&Ctigt« sich in dem ersten dieser Cercles ein ba- 
I kanntet YnchtKebhaber Mr. More, geborner Ameri* 
kaiier, mit dem Kielschwert oiler Centreboard, wie 
wir es öfters uenrHii. und seine Einbürgerung in die 
liandelsmuiine wie in den Yachtsport. 

Die Seiteoscbverter sind naoh Mr. More etoa 
bolllodiscke Erfindung und seit unvordenklicher 
Zeitfilr eine nothweadige Beigabe zu den flachbodigon 
Schiffen gehalten, wie sie die hoUiindischen und 
(leulsclieii llaclieii Nordseekiisteii erfordern. 

Cliarnoik crwühnt dann in seiner \a02 erschie- 
nenen Geschichte der SchilTbaukunst, dass ein engU- 
scher Kapitain Shanck im Jahre 1774 die Seitensohwer> 
ter durch ein Kielsohwert ersetzt habe, «nrtehes foat 
so lang als der ganze Kiel aus einer BUnne mittsobifili 
beliebig konnte herabgelassen werden. Shanck war 
königlich Britischer Seeoffizier, und construirte ein 
solches Schiflf zu Massachusetts für den Herzog von 
Northumbcrland , damals noch üraf I'ercy, der sieh 
sehr für diese Einrichtung intercssirte, und mit diesem 
Kutter von Shanck viel Aufsehen erregte. Etwas 
sp&ter, 1789. 1790 nod 1797 legto Shanck seine 
Pilne der Britischen AdmiralitiU vor, ond erreichte 
wenigstens soviel, dass ihm '? Schiffe von KX) Tons 
zu bauen auf;;ef,'elien wurden, bei denen aber nicht 
mehr der ganze Kiel dürfte versenkt werden, sundem • 
in droi getrennten .Stücken, die 2 m lief ciutauchteo. 
Die Ausliilirung entsjiraeh nicht den Erwartungen, 
diu Mnuipulationeu de« Fenkens und Heben« wareu 
nicht be(]ucin genug, und naroentlieh die drei ßSnnen 
oder Kokc! liiu lerliche Stehimwege im Schifisrauin; 
ausserdem erschwerte eindringender Sand und Steine 
oft alle Beweguii|.; der Schwerter, ganz abgesehen 
von der Schwierijjkeit hinlänglicher Dichtung der 
Bünnen. 

Da kam ein eogliscber Kriegsgefangener M. 
Sobndlana in der Langeweile der Festungshaft zu 

Verdun im Jahre 1809 auf die Idee, statt das ganze 
Kiclschwcrt wie bisher auf und nieder zu heben, 
das-,flhe um eine feste .\xc an ei:jer der Schioal- 
Seiten drehbar zu machen, so dass von jetzt au es 
nur noch an der entgegengesetzten Schmalseite durch 
ein Tan gehoben resp. versenkt zu werden braucht. 
Dm Modell von Sobudlam befindet sieh noch im 
Mnaeum au Inawich, nnd ist seitdem eigentlich nicht 
weiter verKndert oder verbessert. Schudlam's Vor- 
schlag bürgerte sich vorzüglich in Amerika seit 
ein, und ist dort bekanntlich für die Schifftahit auf 
den grossen Hinncnscen von grösster Bedeutung 
geworden, so dass Schiffe von 4 — ÖOO Tons dort 
Centreboards fahren, die b<n garingerm Tiefgange 
maafiverireD, wie man sonst nur von tiefateoheadeD 
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SchifTon zu selicn gcwcjhnt war. Erst 1S47 kehrte 
die Krtiiiduut; j;u« i>serin:issfii nacli Euroj>;i zurück, 
al'^ Amerikaner zu den Regatten v.iii H;i\re iiiil ihreu 
HachbodiKeu, breiten, vorn scbart'eu, hiatcii breit 
Terliiufc-n(I«n and iib«rst«heiideD Yachten mit Kiel- 
8chw erteracbieneii,and mit AxwtmnPl^teisenrModdt* 
die benifamtesteii frauzösisclien und englitehenSchnell- 
fipj^Ii'r sfhliif^cn. Die ,.M:iif;i.t ' und die ,,Keinfi 
blaijche" siüd seitdem die Vdilauler einer Uuzahl 
Miii Nai liahniungeti i4fc\^(irdiii. wie man sie auf allen 
Gewässern Englands, l>i iitsi lilamis etc., neuerdings 
aber ganz be&undeis aul der Seine liei Paris wahr- 
neliniien kann. 18öl siegte die Amerilianische Yachk 
, Ameriea' in der • groMen WettaegelfRbrt nm den 
Fokal der Königin und ein anderes, fast ebenso he 
rütimt gewordenes Schiß, die „Truaiid \ besiegle alle 
englischen Schnellsegler unter 10 Toni. Datiir wurde 
18Ö3 das KieUchwcrt^chill, die „Sylvia" von Newyork, 
10.*) Tons gross, im Kanal Keschlagen, und damit der 
Beweis geUefert, dass in Europa bereits mit Erfolg 
das amerikanische Modell nachgeabmt war. Jetzt 
sagt Dixon Keuip, der Redacteur des englichen S|iort- 
Journals .the Field" bereits, dass jedes leichte Segel- 
»chiiT ohne Kielsehwert ein Nonsens ist. 

Üie Litite deü amerikunisehen Yachtclubs für 1Ö75 
zählte unter ()17 eingosthriebeneu l ahrzeugen vom 
kleinen Uatboat mit einem Segel bis xn den groesen 
Sloops nnd Schonern von 4 — 500 Tone nur 120 

Fahrzeuge mit festem Kiel, wahrend der f-aii/e übrige 
Keat an urosseii und kleineu Fahrzeu^;on ein Kiel- 
scliwurt luliit. Von ihnen iiahcn nidirrre die Fahrt 
über de» Ocean von Newyork zum Kanal in über- 
raschend kurzer Zeit gemacht, obengenannte „Sylvia* 
iu Vo Tagen 10 Stunden, ein öckoner .Vesta'' in 
14 Tagen 6 Stunden. 



Aus Briefen Oeatscher Kapitaine. 
I. 

Ton Sept. End. Di»luibtt$, «isera« Bark .H'cir«". MaBg.-T. 
Ve« Xioaden aaeh Beatkong 

TOm 91. April bia 31. August 1879. 

Ich möchte meine Reise aus zwei (Gründen eine 
«irklich merkwürdige nennen. Der erste ist, dass 
ioJt in dem 46. aftdliehan Breitengrade, in welchem 
leb die LAnge ablief, ricbtiger gesaet, abging, nicht 
ein einziges Mal gelenzt, und auf dieser gaii/en Stroeke 
von IW nicht einen westlichen Sturm gehabt habe. 
Das ist so merkwürdig, dass es mitgetbeilt zu werden 
verdienen dürfte, noch merkwürdiger aber iit, dass 
ich vor der Sandastrasse, anstatt der gewöhnlichen 
Ost- resp. Nordost* Wind«, nord»estliohe stiinnisdie. 
böig« nad regnerische Winde und, dadareh hervor- 
gerufen, eine 1—2 Meilen starke süd istliclie Strömung 
antraf, die mich 12, schreibe zwölf Tu-ge. nüdlich der 
Sundastrasse kreuzen und arbeiten, tijchtig arbeiten 
liess. Und das geschah im Anfange des Monats August. 
Wie oft ertigBet «ta soloMr Doppaliall ia 100 
Jahren ? 

Mein Schiff „ Werra* ist 938 Tons gross gemessen, 
und gehört den Herren D. H. Wätjen & Co. in Bremen. 
Mit einer Ladung Stückgüter, d. h. zumeist Eisen und 
Bier in Fässern, also einer ziemlich todton Ladung, 
die das Schiff bei massiger Briese auch nicht so gut 
laufen liess, wie mit einer gleichartigen Ladung, z. B. 
Kohlen, verliess ich an Sl. April Gfavosaod» woselbst 
ich noch 10 Tons Pnlver eingenommen hatte, mit 
nordöstlichem Winde, der jedoch, nachdem Beachy 
Ilead passirt war, westlich wurde. Am O. Tage, süd» 
lieh von Üshant, bekam ich einen kleinen Sturm aus 
WNW, und spielte der Wind darauf üau aus nörd- 
licher Hichtung. Weiter südlich bis 30° Breite folg- 
ton SO- und flau« WMW-Winde und darauf eine 
•totige Briese ans SOiO, «eteha ant in 90* Biatto 



nordöstlich wurde, aber sehr miissi;» blieb. Meine 
w estlichsle Lan^je war 2(5- 30'. Am 20. Mai in 6 ° 
: 33' N - Hr. und \>\ ÜO' W.- Lg. hörte der nur dan 
und kurz gewesene Passat auf, und der Wind wendta 
sich sOdlieb. 

Der Strom versetzte mich in 24 Stunden: 
am -d-i. Mai in f) ° IH' N und 24" U' W 31 Sm. 
, 2.3. .. „ 4 - .37' N „ 23 ^ 1' W 88 , 
hier war der Wind bereits SSÜ, Stärke 3. 

Am S6. Mai, Abends 7 Uhr, schnitt ich die Linie 

in 25° 46' W.-Lg., Wind SOzO. Stärke ö. keine Strö- 
' mung. Meine Heise vom Kanal bis zur Linie wührto 
31 Tage, in welcher Zeit das Schiff nur eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit vun 4 ',2 die Stunde erreicht 
hatte . 

Den Sttdostpassat traf tob aiemliob raam,awiscben 
OSO n. 80, St&rke 5, an, den westlichen Strom erst in 

S .0 ' 7' und 27 = 11 ' W, S 70 ° W 34Sm. und iu 
S8M8' „ 27^ 44' W, S 28 ° W 27Sm. und dann 
I alliiKililu'li schwächer. 

I Auf 19" 37' S.-Br. nnd 31 ° 20' W.-Lg. anga- 
i kommen, ging der Wind nordöstlich und machte nun 

seine gewöhnlichen Rundgänge, bis er in 3;'- ;>(»' 
S.-Br. und 20=' 20' W.-Lg. «tetii; aus SO, nur reeht 
entgegen blies; am 13. Juni in 34'^ 45' S.-Ür. und 
16° 18' W.-Lg. bteif aus OSO und 0. wieder hart- 
näckig entgegen. Daun gelangte ich mit umlaufendea 
Winden am 20. Juui auf 0"" Länge in 40° 23' Breite; 
I hier wehte der Wind von Süd, St&rfce 9. Daaer der 
Reise ab der Linie 25 Tage 2 Stunden mit einer 
Dnrehschnittsgesehwindigkeit v. 6,1 Knoten pr. Stunde. 

I Auf meiner weitorn Fahrt waren Anfang steife 
Ostwinde, meist OSO, auch famer meine Gegner; sie 
trieben mich wieder in niedrige Breiten, in 37* 14' 8 

und 6° 47'0.-Lg. Darauf drang endlich tii r ersehnte 
Westwind durch und brachte mich ma abwechseln- 
der Stärke von 3 u. 6 bis 38° O-Längo in 4') Breite, 
in Sicht der Prinz Edwards Inseln, Peilung Süd äO ' O. 
Hier erhielt ich den ersten, nur acht Stunden anhal> 
tenden, heftigen Sturm, doch nicht aus W, soadera 

i aus NO, Fall des Barometers in 4 Stenden von S9",33 
auf 29",14. Diesem Starme folgte in den ersten zwei 

j Stunden ein flauer Wind ans NW, dann vier Stunden 
Stille , dann leiehto Briese aoa Sfld ohaa AbUanuig 
der Luft. 

Zu der Strecke von 0 — 40° O-Längehatto iob IS 
Tage 18 Stunden gebraucht und während dieser Zeit 
die Winde der vier Quadranten, wie folgt gehabt. 
Atta Hord 64 Stunden, mittL Stärke 5, 7 
Ost 76 • . . 6. 2 
Süd 40 , , . 5, 5 
West 120 . . ,5, 2 

Noch viel, viel ungünstiger für den westlichen 
Quadranten stellt sich das Resultot der Strecke von 
40—80* 0*Lftng«; dann diata hraehtaa flr 

Nord 80 Staadaa, nittL Stiifca fi^ % 

Ost — , 

Süd 138 , , , 5, 3 
West 26 , , , 5, 0 

Auch für diese Strecke habe ich einen kurzen, 
schweren Sturm aus dem nördlichen Quadranten, ans 
NNW SU verzeichnen, der ebenfalls nicht zu einem 
Avsediieesar wurde. WlUirend 4 Stunden wehte der 
Starm eo wochtig bei regnigter Luft, dass ich das 
Schiff — das Grossuntermarssegel war serrissen — 
unter dem Sturm - Besahnstagsegel nur beilegte und 
auch ein Nothstag aufbrachte. Der letzten orkan- 
artigen Bö mit heftigem, horizontalschiessendem Regen 
folgte flaue Briese aus SW, die Luft klarte auch 
diesmal nicht ab. 

Am 18. Jali — 23 Tage ab 0° Länge — paesirto 
ich io 48* 18' &»Br. daa 80i Längengrad, Wind Sur 
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Zeit NzO, Stärke 8, ohne auf diesem ganzen Wege 
gelenzt, geschweige denn schwer gelenzt zu haben. 
Es sollte mir diese Freude jedoch uoch nachträglich, 
Venn auch nur für wenige Stunden, zu Theil werden. 

Im 40. Breiten- und KU. Längengrade wuchs der 
NNW-Wind wieder zum Sturme und wandte sich nach 
einer orkanühnlichen, schauerlich schwarzen Bö (Baro- 
meter fiel in 2 Stunden von 2'J".;5r) auf 29",12), plötzlich 
und heftig nach West. Stärke 9, und inuerhulb 3 
Stunden n.ach SW. gleiche Stärke 9. Da hatte ich denn 
endlich noch einen Lenzer zu schmecken bekommen. 

Auch der weitere Verlauf meiner Heise war von 
den Winden nicht begünstigt. Während 3J Tagen 
wehte ton Nordost Wind, der mich 28 ^ 34' S.-Br. in 
92° 'iG' O.-Lg. schneiden machte. Von 21'* S.-Br. 
ab hatte ich l'assat- Luft, Wind OSO; nachdem ich 
die Christmas-Insel passirl hatte, wandte sich dieser 
Wind anstatt nach Ost, flau nach Süd und dann 
nach West. 

Am 1. August, nach einer Reise von S)3 Tagen, 
sichtete ich Java-Head in NNW 20°. Ooch erst nach 
12 Tagen sollte ich dasselbe umschitfen, eher liossen 
mich das westliche Unwetter und die starke tiegen- 
strömung mein ersehntes Ziel nicht erreichen. Diese 
12 Tage bilden den melancholischen Theil meiner 
Reise; sie können erzählen von vielem, vielem Regen, 
■von steifer Briese aus WNW, von Ntarkcn und schworen 
Böen von Nord bis We.st, von Flaue und Stille und 
einer täglichen Stromversetzung von 41 — 24 Sn). nach 
OSO und SOzS, je nachdem ich südöstlich oder südlich 
von Java-Head war. An Mitseglcrn fehlte es natür- 
lich nicht, doch waren nicht alle Mitarbeiter, einige 
triebeu unter Marssegeln, während ich mit Bramsegeln 
segelte. Sie schienen es aufgegeben zu haben und 
den Passat abzuwarten. Zwei Schiffe sah ich nach 
der Balistrasse zu abhalten. 

Ich nun passirte endlich mit einer Bö aus West 
AZU 13. August den Prinzen- Kanal. 

Durch die Sunda- und Gaspar-Strasse, am 16. 
August, fand ich Fortgai^g mit meist südsüdwe^tlichen 
Winden. Zwischen Anjcr und Thwarth the way setzte 
der Strom 4 Uhr früh WSW 2' und 5J Uhr früh NNO 
2'pr. Stunde. Weiter, auch durch den Maclesfield's- 
Kanal machte sich ein J ' starker, recht Nord setzen- 
der Strom bemerkbar. 

Auf der Peblakan- Insel habe ich, als dieselbe 
SSO 5' peilte, das feste Feuer nicht bemerkt, doch, 
bereits eine Stunde früher, sah ich das Blinkfeuer 
des North- Watcher in NzO 17'. 

Auch weiter hinsut war der Südostpassat, wie vor 
der Sundastrasse, vollständig gestört. Das Wetter 
blieb trübe und böig aus dem westlichen Quadranten, 
selbst bis NNW. Ich passirte die Inseln St. Barbe, 
St. Julien etc. und Pulo Laut, der Strom setzte immer 
Dach Nord pr. Stunde. Der Südwest-Monsun war 
ebenfalls sehr böig und meist regnerisch, von 16° 
Breite ab unterbrochen von Schauern und Böen aus 
Nordost. Der Strom setzte hier NNO 1' pr. Stunde 

Die Dauer des Regenfalles der ganzen Reise be- 
läuft sich auf 314 Stunden. 

Am 31. August langte ich iu Hongkong an. 

Die Dauer der Reise betrug: 

Von London durch den Kanal ... 4 Tage 

„ Kanal zur Linie 31 , 

„ Linie bis 0° Länge 25 , 

, 0" bis 80° Länge in 43° 12'S.-Br. 23 „ 
„ 80° Länge bis Javaspitze ... 19 , 

Vor der Sundastrasse 12 , 

„ Javaspitze bis Hongkong .... 18 „ 
132 Tage 

Capt Forbes Boots -Davit. 

Der Takelung von Buotca wird wenig Aufmerksam- 
keit geschenkt; Seeleute sehen sich nicht genügend vor. 



auf See sinkende Schiffe verlu<isen zu k<inuen, und tritt 
die K:itaHtro|ilic ein, so ist nirhts in Ordnung das Leben 
ZD retten, — jedes Siliiffsboot sollte br/ciigt und mit 
ScKPln versehen sein, Dunipflinrkassen ausgenommen. Den 
Kiel uhor den SaiiJstntak vitr^itchen zu lassen ist ein Un- 
ding: er steht beim Verstauen des Bootes in die Klampen 
im Wege, so wie allenthalben und wird besonder* gefähr- 
lich an flachem Strande, wo See lUiift. I-'Ur Boote in 
Passagier-Ilampfern und Si hilfi n sollte immer Wasser und 
Proviant zur Hand boroil und mit der Nummer des Bootes 
I versehen sein. Die ßi-nOtinlit-lie Manier. Houte aufzufaängeu 
und zu viTstani-n. wurde wiilirirhejnli<'li von Xoah oder 
sonst einem Seefahrer ih-s .'Mlrrlliuuis erfunden. Die 
Boote 'Sollten so aiifjzeLilni.'t und verstaut werden, dass 
sie jeden .Viipcnbliek ferti« zum Ansschwinffen wären. 
Anbei gebe ich Ihnen die Zeiehnunp eines Davits, der 
diesen wUnsi-honswcrilicn Zweck erfiiUi 




Die Krilhne. an «Ionen das Boot gewöhnlich über 
dem Schandtleck hangen bleibt, sollten sich in Hängen 
drehen, alsdann wird das Boot immer fertig zum Aus- 
setzen und zum sofortigen Wenticrcn sein. Ein schweres 
Boot, das auf diese Weise angepickt ist, kann von sehr 
wenig Leuten handlhierl werden und ist es binnenbords 
gestaut, so i.st es ganz aus dem Wege, wenn man einem 
Dock oder einem anderen Schiffe lünKsseit kommt. Ich 
recommandire diese Einrichtung besonders für KUslen- 
dampfer, auf denen die Boote gewöhnlich schlecht ver- 
staut und so verdeckt sind, dass sie nicht rasch genug 
ausgesetzt werden können. 



Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

II. 

Von Kapt. A. Lehmann. SchiEf .Samarang". 
Ostlndiseh« Küat«npl&tse. 

Sarahajra- 

Kommissionen tmd Üharges der Kaufteuic. 
Zufolge des Beschlusses der Handelsvereinigung 
(Handelskamer haudelsvereeniging) zu Surabaya vom 
2. Jnli 1873 ist folgender Tarif für die durch die 
Kaufleute zu berechnenden Kommissionen bei Handel 
und SchifTfahrt in Kraft getreten. 
Für Einkauf von Produkten u. andern Waaren 2'/,»/« 
„ Verkauf von Waaren inclusive Delcredere 7'/» n 
„ p „ „ ohne „ 5 „ 

, , , „ in Auktion pr. netto 

provenu ft n 
„ Ein- und Verkauf von Effekten u. Specie 

pr. netto provenu - 2'/» « 

, Einkauf von Produkten auf Kontrakt mit 

Inbegriö' der AbschifTutig 2'/f « 
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Für Rimeace in Produkten auf Wechsel — gleich- 
gültig von velcher Art auch — and 

mit oder okae ladosMmeot 8V*7» 

y Knkaniriiiig too irgend «etehtr Schilf«« 

fracht oder I'assagegelder von kauf- 
manuischen Firuien oder anderen 

Ladungsempfiingern 2'/t » 

, Eiokassining von Forderungen (holl. pre- 
■ tentien) an das GouTerDement, au 
die Wai«6o- oder ao die Naohlau- 

kamner (boedel hamer) 5 „ 

^ BeBorgung V. Fracht für Schifto von moliren 
In- oder Beihidern (z.B. anliegend 

für einen Platz) 5 „ 

M Be- oder Verfrachtung des ganzen Schifies 

nit odw ohne Charterpartie 2'A « 

I, BeeoijguDg von Passagieren an Brutto Pae- 

aagcgeld 2'/»» 

, Behandlung u. WabmehmuDg ron Havarie- 
sachen: Von dem Faktura- Werthe 
der ^".^■f7(^(?n Ladung und falls diese 
fehlen sollte von dem taxirtcn Werthe 

derselben 2'/» » 

, Vorachuet von Geldern in Havariesachen . . 5 . 
» a » « » gewöhnlieh. Pftneo S'/i » 

. BeeoifUDg Ton Bodmereigelder 5 „ 

„ , „ Assekuranzen über den ver- 
sicherten Betrac,' „ 

„ Ezpediren von Waarcn nach UmstilnUen: 
entweder vom Werthe oder TOm Um- 
fange (omvang) 1 — 2'/* • 

» das Ausstellen und Abgeben von Credit- 

briefen 9Vt n 

» Abliefening tob Gatem 8Vi » 

I, Besichtigung von Waaren in Ilavariesachen, 

jedesmal für jeden Besichtiger . . . 2ö ä. 
„■ Lastgeld auf Schifle per Tonne 50 Cent 

oder pr. Last 1 „ 

Für Behandlung von Schiffssachan, wenn keine Koni- 
niaeion einkommend (z. B. EinkMsiren von Fracht) 
oder für Verfrachtung bezahlt wird, rechnet man obiges 
allgemeine Lastgeld. Schiflskapitaine, die sich an 
mehr als eine Firma zur Behandlung ihrer Schiffs- 
Sachen (also auch für Verfrachtung) woiidrn, sind 
an jede Firma die volle Koinmis^^ion vcr<chü!det. 
Für das Aufmachen einer Havarie- Ihspa lic je nach 
der Arbeit bei oder nach dem Umfang derselben, 
durch «ine Person 500 — 1000 Gulden ; durch mehrere 
Personen 300 — 500 Gulden für Jeden. 

Alle nur möglichen Reparaturen an eisernen sowie 
hölzernen Soliiffcn, an Damjjfmaschinen u. s. w. können 
in burabava ausgeführt werden. Es giebt liier mehrere 
grossartige, Trivatfirmen gehörige, Maschinenfabriken, 
HO alles, was Eisen, Maschinen etc. anbetrifft, verler- 
Ügt und hergestellt werden kann. Leider giebt es 
nur einen Zinimerbaas hier, die Konkurrenz ist also 
bei ihm ausgeschlossen. Demselben gehören 3 grosse 
Kielleichter, an welchem selbst die gröbsten Schiffe 
kielholen können. Man bezahlt für die Benutzung 
des Kiolleichters per Tag ::*5 fl.; Blöcke, Trossen und 
Stutceo etc. zum Kielholen werden natürlich extra 
chargirt. Arbeitslohn für Zimroerleute und Kalfaterer 
1 fl. per Tag, fiir einen liandoer (uialayischer Meiaten- 
knecbt) 1 } fl. den Tag und 10 fl. per Tag (Sr den 
europäischen Meistersknecht oder Aufseher. Ist der 
Arbeitslohn auch ziemlich billig, so kostet eine Ver- 
zimmerung doch sehr viel (ield, ja man sagt, dass 
ein Schiff bei einer grösseren vorzunehmenden Repa- 
ratur gern 1000—2000 2 Schleppdatnijferlühn nach 
IKagapore bezahlen kann, und trotzdem die fieparatur 
dann noch billiger in Singapore kSnmt ale hier. Dieses 
habe ich jedoch nur von Hörensagen, kann mich daher 
für die Wahrheit desselben nicht verbürgen; so viel 
Steht jedoch fest, wiren 2 Zimmerbaaeen hier und 



eine Konkurrenz möglich, so würde eine Zimmerang 
oder Iteparatvr bedeutend billiger tu stehen kommen. 

LooUgeld durch die 5/ras8« lialie. 
Lootseozwang existirt hier nicht, mithin ist kein 
Schiff lootspHichtig ; macht man jedoch Gebrauch von 
der Hülfe eines Lootsen, so hat man Lootsgeld nach 
folgendem Tarife zu bezahlen. NB. Da es bereits 
mehrmals vorgekommen ist, dass fremde Schifie das 
Loot.sgeld mit einer Anweisung auf ihre Agenten in 
Java bezahlt haben, welche durch letztere nicht ho* 
norirt wurde, da sie, wie vorgegeben wurde, mit dem 
betreffendem Scliille gänzlich abgerechnet hatten und 
demzufolge sich keine Fonds mehr in ihrem Besitze 
zu Gunsten des Schilfes beiiindon, so haben die Loot- 
sen Order vom Hafenmeister in Banjoewangie em» 
pfangen, sich erst pränumerando bezahlen SU lassen, 
ehe iie daa Schiff durch die Strasee looteen, und vm 
Fall der Kapitain sich weigere dies zn thun, das 
Sr-l;itt wii'dfT zu veilassen. Man thut also unlil, sich 
mit dem tinsingem (.ielde zu versehen, um l.uolsgeld 
bezahlen zu können. 

Tarif des Loolsgeldes durch die iitrassc lialie. 
Tiefgang des Schiffes. Lootsgeld^ 
Bis inclusive 20 Deciro. (holl. palm) . . . fl. 30.00 
von 21 , bis 23 Decim. . . „ 35.00 
24 .. , :52 , . . . , 45.00 
,. „ 3*> a . . . „ :V).00 

87 - . 48 ..... ii.').<H) 
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. . . , 1>5.00 
. . . , 110.00 
.... 180.00 



&3 . 
68 , 

» 63 n 

Obiuer Tarif gilt für die Strecke von Duivcn 
Eiland bis Banjoewangie oder umgekehrt; behält man 
den Lootsen bis zur Uussersten sUdlicheii Station, 
Berg Ikau WzN peilend, an Bord, so hat man die 
HUita obigen Tarife* extra zu bezahlen. 



Baniraltang eines Orkans, erlebt auf eiiwn 
Schiffe in Jahr« 167a 

.Am Sonnabend, den 5. October, fing die See 
an unruhiger zu werden; in der Nacht vom auf 
(5. October zeigte sich St. Fllmsfeuer uut' den Nucken 
der Raaen, der Himmel nahm ein drohendes Aus- 
, sehen an, das Barometer fiel laugsam aber stetig, die 
' See wurdie unruhiger — alles sichere Zeidion eines 
herannahenden Orkanes. 

Gegen Mittag war der Wind SSW, gesteuert 
wurde OSOJO per Komp. Da der Wind zu heftig 
war. um Kurs sleuei*n zu können, wurde von 9 Uhr 
bis in I hr .\hends O/.N g>-steii<:rt. Das Schitl machte 
von Mittag bis 10 Uhr Abends eine durchschnittliche 
Fahrt von i!j Kuoten. \Vir drehten sodann über 
B. -B. unter (irossuntcrmarssegel und Vorstengstag« 
segel bei. Die See wurde immer unruhiger, wfthrend 
der Wind allmäbiich westlicher ging. Gegen Mitter- 
nacht wBthete der Sturm schon derartig, dass wir 
befürchteten, das (iroj,sni:n ssegei werde aus den Lie- 
ken thegen. ljn> fiir diest ii Fall nicht ein Spiel der 
Wellen zu werden, hielten wir ein Segel bereit, um 
selbiges im Nothi'all m Luvgrosswant auszuspannen. 

Noch immer nainn der Sturm an Heftigkeit zn, 
das Baromater fiel mehr und mehr, heftige Störs» 
Seen brachen von Zeit zn Zeit Uber das Schiff; das- 

fiellie ai!)nitL'l'.' si'hf >';ii\V(;ir; die Pninpfjii hiiehcii furt- 
wahreiul Ijeinaiiut. .Vuch in die Kajüte war Ijereils 
Was.-^er gedrungen. 

Um 4J Uhr Morgens, den 7. October, als ein 
Theil der Mannschaft beschäftigt war, das Wasser 
aus der Kajüte zu schöpfen und die iibrigen Leute 
bei den Pumpen in Thfttigkeit waren, wShrend der 
Kapitain das Ruder übernommen hatte, hracli jilötz- 
lich eine schwere Sturzsee vorne über dus Schiti, zer- 
braoh die KajtttenthUre und setzte das ganze Vor* 
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schifi mit sanimt der Kajüte unter Wasser. Gleich- 
zeitig brach eine Sturzsee aleuerbord achter über 
das Ilalbdeck, zerbrach hier die Monkeyrding mit aammt 
dem Geländer und einem Theil der Kajüte. Nachdem 
wir uns von der ersten Bestürzung erholt hatten, 
hörte man von allen Seiten den Ruf: Wo ist der 
Kapitain!? Der Kapitaiu ist über Bord!!! Die Mög- 
lichkeit, den Kapituin zu retten , war bei der Dunkel- 
heit der Nacht und der fürchterlich hoheu See gänz- 
lich unmöglich. Nur einmal hörten Leute, die sich 
mittschifl« befanden, einen Hülferuf. 

Durch die schwere Sturzsee, welclie von vorne 
kam und durch das Vorstcng^tagsegel lief, wurde das 
Schiff ganz vor den Wind geworfen. Wahrscheinlich 
ist durch das Dwarstreibeu desselben der Unglück- 
liche unter das Schiff geratlien. Wenige Minuten 
später l'<g das Schiff wieder, und zwar ohne das wir 
darauf eingewirkt hatten, überB.-B. beigedreht. Das 
Schiß war gänzlich manövrirunfähig. 

Noch hatte der Orkan seinen Höhepunkt nicht 
erreicht; fortwährend brachen schwere Sturzseeen 
über das Schiff, so da^s die Mannschaft genöthigt 
•war, sich mittelst Taue festzubinden. Fortwährend 
tauchte das ganze Vorschiff unter Wasser, so dass 
selbst die auf dem Klüverbaum befestigten Vorsegel 
mit weggerissen wurden. Um ;> Uhr Morgens, den 
7. October zerriss das Grossuntermarssegel; jetzt 
blieb uns nichts anderes übrig, als das vorhin er- 
wähnte Segel in Luvgrosswant auszuspannen. Das 
Schiff lag dann ziemlich gut bei. Mittlerweile war 
der Wind West geworden und das Barometer hatte 
Beinen tiefsten Stand erreicht; ein bald darauf ein- 
tretendes Steigen desselben. So wie die Drehung des 
Windes nach NW waren siclicre Zeichen, dass wir 
uns vom Ceulrum entfernten. 

Wenn auch die See nicht in dem Muasse ab- 
nahm wie der Wind, so waren wir doch schon am 
Nachmittag, d«n 7. üctober im Staude, andere Segel 
unterzuschlagen und Kurs zu steuern. 

Das Besteck stand am 7. October. 4 Uhr Morgens, 
in 40" 3' N.- Breite und 4s - 4:)' W.-Länge. 

Am Mittwoch, di-n 1». October. Nachmittags, 
sprachen wir einen amerikanischen Walfischfiinger, 
dessen Besteck am 7. October mehrere Grade süd- 
.östlicher stand. Derselbe hatte am genannten Tage 



einen Sturm aus westlicher Richtung gehabt. Am 
Sonntag, den 6. October, hatte er noch einen Walfisch 
gefangen und denselben am Montag in Ketten bugsirt 
treiben lassen, ein Zeichen, dass der Orkan dort nicht 
in dem Maasse gewütliet hatte, wie weiter nördlicher." 

Wenngleich bei der Dürftigkeit der vorliegenden 
Daten über Wind etc. eine eingehende Kritik nicht 
möglich ist, so geht doch soviel mit Sicherheit aus 
denselben hervor, dass das Schiff, weil der Wind mit 
der Sonne herum ging, im ^rechten Halbkreise" war, 
und weil das Barometer stetig fiel, sich im ^gefähr- 
liehen Vicrtd" befand; „gefuhrliches Viertel" deshalb 
genannt, weil das Schilf hier weder durch Beidrehen, 
noch durch Lenzen aus dem Bereiche des Centrums 
kommt. Hierbei sei jedoch bemerkt, dass, wenn man 
das Ceutrum nicht hat zu nahe kommen lassen, es 
in einem solchen Falle immer das Gerathcnstc ist, 
durch Lenzen, also unter R.-Winkel, vor demselben 
wegzusegcin. Dieses ist leider hier nicht geschehen. 
Dann heilst es doch ziemlich zu Anfang dieses Be- 
richtes: „Da der Wind zu heftig war, um Kurs steu- 
ern zu können, wurde von U Uhr bis 10 Uhr Abends 
OzN gesteuert." Dies war aber durchaus falsch, denn 
mit diesem Kurse verfolgte das Schiff nahe dieselbe 
Itichtung, die der Orkan verfolgte und weil letzterer 
sich betrachtlich rascher — bis 30 und mehr See- 
meilen per Stunde — als das Schiff voran bewegte, 
80 ist CS ganz erklärlich, wenn es au derselben Stelle 
weiter heisst: „Wir drehten sodann über B.-B. unter 
Grossuntermarssegel bei " (Höchstwahrscheinlich un- 
freiwillig). „Die See wurde immer unruhiger, während 
der Wind allmählich westlicher ging. Gegen Mitter- 
nacht wütheto der Sturm schon derartig, dass wir 
befürchteten, das Grossmarssegel werde aus den Lie- 
ken Hiegen." Dies war sehr erklärlich, denn trieb 
das Schiff doch immer mehr auf das Centrum zu . 
Statt also in diesem Falle OSOj[0 oder gar OzN zu 
steuern, war es entschieden richtiger, wenn statt 
dessen NNO, d. h. platt vor den Wind gehalten wurde, 
denn alsdann war noch begründete Aussicht vorhan- 
den, vor dem Centrum vorüber zu kommen, und da- 
mit wären dann höchstwahrscheinlich die schweren 
Unglücksfälle, wovon das Schiff betroffen, vermieden 
worden. (Siehe auch Döring, die Orkane, Seite 25, 
letzter Absatz.) 



Germanischer Lloyd. 

Poutscho Handela-Marine: Secunfiille im Monat Ifovamber 1879 

soweit Rolc-lie zum l.->. DeroiDl»<?r l"*!'.» im CL^utrul-liuii in ilr, (ii'nji.inisiinn hluyd (tciiiclilot iiud liokaant geworden sind 



t. SogolBchiffe. 



Ladung 



. 4. 



"Im 

Sl-s 

1 



£/: i O au 



a. mit Krrinigiem Schaden 

eioRpkominen 

b. mit schwerem Schaden 

ciu^vkumnien . . . . . 

c. an Grund t;cratlii>n nd. 
gestratid. u. abf;<'lirarht 

■d- gegtrandrt und noch 

nicht ;iligel>riichl. . . . 
C. Collision 



f. Totalverlust. 



Ii 1 3 

I 'Farb- 
Str«h Hotz 

2 



II, Dampfsohiffe. 

a. mitScbiidea einKekoiQ 

b . ao Grund i;erathea . . 

c. Collision 

4- Tolalverlust 



Summa 



8 
1 u 
retten 



. 'i 
•I ^ 

M«hl 

.1 3 



1 



1 Atpkilt 

I I 

Killulfin 



1 Kniiit 
1 Sttint 



Cl«sse*j 



HO. 



Alter (Jahre; 



Uliederoi 



Bemorknnirrn. 



15 



10 



1 



33 I 



Tonncngehalt von 
2<JScbilTen4tt.')5Tons. 



1 



Tonnengebalt 445 T. 



Zahl der umgekommenen Seeleute: M. 



•) Soweit 2a ermitteln war, Classc einer Scbiffsclasgittcirungs-Gescllgchaft. O. = keine Classc. Berlin, den 16. Decbr. 1879. 
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Verschiedenes. 

Iiie Btelluag der Bchiffdinffenluare i«i uiuer der 
dwklf^n Punkte in den verachiedrucu Kricf^smariaen: eratuit 
«twft 'M Jahren &n Bord iatUllirt, haben die Jiigrniettre bn 
jeUt nirgend« das vsll« Bargerreebt sich erriDgeo könoeo, w 
■chniieiid auch das Minverhaltnisi awischen dem tmaem 
Anaehen und dem «weitwit-btigaten Dienste sich auch gestaltet 
hat. Jelxt hat England endlich einen vieUcrsprecbeadvii 
Schritt zur Kenelnng der Kracp gethan. indem die (iMicKon- 
hciten ilcr Ingenieure in einer umfasse uilcii Inst: in liiKi lor- 
nuilirt und wenigstens tMiii:ji l^iiixt Utshcu lii siiiiiml l..it N.uli 
dieser neuen Auflage der (Jncun'-i Ki'!;iil,itiiiii> anil Aiiiiiir;>lty 
lastructiona bat man alu-r dem lii<;enieur ein solclies Maass 
von PIlicliten aufffelcfft, das» wohl kaum irgend eise M(ucki' 
nerit an Kord nicht unter seiner Obbnt steht, nnd er densn* 
foljge Anspruch auf entschiedene Krhöbung seines Gebalts wie 
seines Ranges erheben darf. Dn er z. Ii. die Geschosse bia 
jtiim (ipsrhiit/c zti schaffen hat, so bleibt dem militairischcn 



ich ia ganstigen äinne far 
das fMa^tl Mwh ia dca 



Oftirier nichts weiter ülirie, «I« dio-fflbcd cinrulai]iMi uiij dann 
abziiiirückL'D U- ^ w Au' Ii 'lio l'i.u8ionsvcrhältni*si' «erden 
neu Keorduet, uiiil elii'nfaillK nalilriich 
die Ingenieure. Hodi iiilii Ii tinilet 
anderen Marinen >acbahniung. 

Die Sadwr». der nenbestellte Cimardättwtpfer lon 10009 
Pferdekraft, welcher ra-srher fahren soll als irgend ein aodsrsr 
auReablicklich si li*'iiamender Oceandampfer, scheint die Pro- 
phezeiung Evclyu Williams aus ßoütnti vom Man; 1S77 wahr- 
machen zu wollen, dass bininTi Kiii/.i'm Dumpfer von 60U' 
Lüii};tj >iii(l l<KNKi tiiillz. r.-K. <lru Totitdicust auf den) Atlantic 
ljeäoii;i ii »uiil' ti WuhrcnJ ilie KricKürnuriiio «iigcnscbeinlicb 
an einem Haltepunkt angekommen ist in dem unsinnigen Kampfe 
zwischen Panzer and Geschütz, gebt die HandelsniMiae tapfer 
▼oran, die Dimensionen und Geschwindigkeiten 4er I>tB|ifar 
SB vergrösiern. weil hier die Greese aecb lerMr M Umbb 
scheint, so dass der Great Easlern «weite and verbcMcrta AoT- 
läge, schon in Auasiebt zn nehmen ist. 



h Mehra iwnk aSh BadriHuidliigral 

Ia nsiaeni Verlage ist un!äni.^st orsrhii'n^'n: 

Der Oeli-acliter. 

tili Ik'iather in \vii lili|.'eii Frugcn 

lur 

Scbiffs-Kapitaine, Rheder und Kautieute. 

Herausgegeben 

asaUBckcn Vwela ia Paraakvit. 

Nadi den neuesten Quellen beaibeitet 

von 

W. Mrlan;, 

KOniffttcbiMn Navigfttliinkleltrrr. 

Zweite, we<ientlirli lii roieherte n stark Termehrte Ajiflage. 

(iroBs Octav ca 3.V) Seiten. Brocbirt 4 Mark. 

Herr I'rufessor Dr. William Lewis äii'üscit in einem 

Briefe vüiu 4. Juni is7;t uhi-r vorstehendes Werk wie folgt: 

..Der helrathter , ein Uirailier in wichtigen Kragen fOr 
„Schiifi«kapitainc, ilheder und Kautieute, herausgegeben von dem 
nautischen Verein in PapeuharCt bearbeitet rem W. OAitef 
et Anflsge, Papenburg 1878). eattUHeine Felle von prattheliaa 
>Vinken filr Schiffer, Khedcr und (freilich in geringem Maasse) 
Betrachter, sowie eine grosse Zahl von Notizen tiher beiia 
Seeverkehr der Terschiedcuen Nationen geltenilen üehriluehe, so 
das« eg nicht nur »OU den uniniHellnir beim S( pvpikolir he- 
tbeiligien Personen, sondern auch von Juristen, welche sich 
mit seerechllichea t rafen /u heschlfkigen habeUt mit Natiaa 
zu Käthe gesogen werden wird. 



ist erscfaieiien : 

IBie Orkane, 

Cyclonen und Typboone. 

Lelrht faMlieho Dafatdlnng det Gesette, wonach sioh 
diese SUtoine bew^jea. Kach den nesesten FotsdinigeB 
ftr die praictiMlieit Zweclie an Bord bearbeitet 

W. Döring, 

Konltf lU'lH.rti Nitvii{iklli,n»Uhr«r. 

mit 8 Holischcittoa. 

Klngaiit IjrDChsrt l'roiM 1 .)( 

Durch vorstehende« Si liritti hei! luii iler Veifasser in glück- 
lichster Weise eine langgefuhlte Lücke in unserer oautiscben 
Uteratnr anagefnUt. Daa Werk hat daher aock befuitl «iaa 
allseitig gOnatige Anfiiahme gefunden. Selbst der Deotseke 
Reichssnzeigcr und Kfinigl. Preussiscbe Staatsanzeiger sprechen 
sich in der No. vom 24. Sept. 1879 sehr auerkeunend Uber 
obiges Werk aus. Oasselba geseblebt in der Hansa ia Ke. 
vom 9. Sm. CT., weranf bicr daher anadiOehlieb varwf säen «üd. 

New Steamship for Saie. 

A spleadid Iron screwsteamer, 24.'i' 8" br 38 by 18. 100 A,I, 

to carry IWl tons d. w.. irun deck», lang füll ponp. cootinnous 
doiihle bottom. three atcam winches. Blairs Krrginrs VMtn.V. 
— Fall auecification. Builders of highest standing on Kast 
of Bngiaad. Delivery Jul; lät^. Price moderate. 

MiddUton * Ck>., WestUaiUepool. 



9* 



H.ali>ierlleli Deiilsclie P«st« 
Hambiu^-AmerikaiiMche Packet fahrt -Actien-GcseÜHchaft. 

Directc PoBt-DampIlioIilflIkbrt xwigehen 
HAHBIIRO und HTBW-TOAK. 



7. Januar. 

.... 14. Januar, 
von Hamburg jeden 



Ha vre anlaufend. 

Herder 21. Januar. WMiphail« . 4. Febrsar. 

Frisia 28. Januar. ««Ilwt II. Febraar. 

Mittwoob. von BAvre j adetn Bonnabend 



Sibern 



Hlvre aalaufead, nach rerseliiedenen Hkfen Westindienai Mesico's nnd der WestkAata 

von Hambttft am 7. and 11. Joden Monats. Die Dampfer mm T. ailaia beben AnacUnaa 
in 8t Tbomaa, via Havana, nach Vera Ora«, Tamptoo und Vrogvo. 
wegen Fieeht Ud Passage ertheilt der Oeneral-Bevollmiirbti^t*' 

AUGUST BÜLTEN, Wm. Millers >.aclitl., Hamburg, AdmiraliUiUtraase 33/34. 



<}ermaiil«e]ier üloyil. 



DanAmohe OemellmoliKi« mwA' Olaaiaiiitolruaar ▼oa •ohtdfen. 

6eilnl«lmMi: terlln w, Liitzow-Strasse es. 

Sebiffbanmeister Friedrich Schiller, General -Director. 
Schiffbau-Ingenieur fieorg Howaldt in Kiel, Tcchoischer Oli«ctor. 

Die OeRoiiBchaft beabstchtigt ia dMitaehMt und auasardantaoban HaflsapUitnan, vro^aie aar Salt noob 

nicht vertreten lai , Agenten oder Bealfilltlser SU »muaunt XBOA WtBBIt dM OMltnkl« 
Beworbimgan um diese Stellen entgogen. 



Break vaa auf. Mafav a Olaefcmaaa Haabnai» AllanraD IS, 

/ 
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Bonn, Thocoa-Str»«ge 9. 
Commiuion , Expedition: 
Fr. Fotrsler in Leipzig. 
Die ^Hanaa' emboint jeden 
%. Soantag. BMtoUaiiffaa 
kei dtr nächsten Pc«t, oder 
Bwfctondlitng, oder bei der 
BcdactiOD. SenJua^en an ilie 
BMdftCtion Oller Kxpedition,' 
Allwwkll -i^. Dnickwm der 
Ututta, 
Abo MM— t jodmeit, 
frtker« Ifanmera ■lehc»* 
liefert 







- -1 



















AboaBMBsiitaptaii : 
teljUrL Mr BMibuf %*UJk 
für aanrlrttS Uft= S ih. 8t«rL 
ElanhM NiaMNari 89 <4 =6 d. 

Wegen Inaerate, wc Ii he 
mit 35 die Petitzeile be< 
rechnet werden, beliebe man 
■ich u die Expedilion ia' 
Haabnrf so wenden. 

Vm frOherea JabrilniM 
lind noch In ySliig oenpittm 
Zustande vorhanden u. werden 
gut gebunden in dtr Expedl* 
tie« abgegeben: Jahrg. 1872, 
1874 J« n4 A xmm^Jkt 
1877 ii7A MniltJL 



Siebzehnter Jahrgang. 



No. 2. 



HAMBUKG, Sonntag, den 18. Jaaaar. 



Inhalt: 

Die Simoa-Inseln. 

Die Emilcr Horin(t»fischfrei-A<ncn-tiespllHrhaft. 

Die .MissiMiipi-StruMibaiilcn von Kajit. Kuds. 

Vom Vurstuiule des Deutschen Nautischen Vereins Vll. 

Briefe Ql>er das oea* 8tmaeaM«>bt Mt Sa« L 



Heckraddampfer. 
Daa ftefiater d«t 



Reffiater d«t GnrmuiMdMa Lloyd fiBr 1880l 

Die Sämoa- Inseln, 
««lebe dnrch den aut 13./16. JuDt des vorigen Jahres 
Tom Roiebstaga genehtniKten MeiBlbegUnatigungs- 
vertrag rwischeu dem DeaUobeo Reiche and jenen 
Inseln vorübergehend die öftentliehe Aufraerksaiiikeit 
auf sich gezogen hatten, weil man in jeni in Venruge 
die Anfange einer deutschen Coloinnlpülilik zu er- 
blicken glaubte, sind neuerdings der (u'^^eustand 
ttoeb ernsterer Hcjprccliunucn ^'ewcsen. Das nach 
jeneo Insela ganz besonders llaudtil ircibend« Ham- 
iHirfer Hms der Herren J. C. üodeffrojr & Sohn 
hatte eebon Tor mehreren Jahren dort eine „Deutsche 
Hamich- und Phntagen- Gesellsehaft der Siidsee-Inseln" 
gestiftet, ohne aber die .\ctien derselben in ge- 
wüiiscliteiii l rnfangi: begelien /u kiiuiien. Um dennoch 
flüssige Betriebskapitalien zu scbalTen , hatte es die 
nicht untergebrachten Actien in London — besonders 
das Haas Daring Brothers wird genannt — Ter» 
pttadet, werde aber dnroh Kfindigang der Beleh- 
nangen im vorigen Monat in Schwierigkeiten und 
Verlegenheiten gebracht, denen in Kainburf? recht- 
zeitig zu begegnen man nidit verstanden hat, so 
nahe aucli die flefahr lag, das-; Ki:gliiiidpr in den 
vom dcut-iclie!) Hause miih-nin i/worlx-nen Ik'sitZNtand 
einrückten, und damit der erst eben ges^chlo-tseno 
Vertrag mit jenen Inseln illusorisch wurde. 

Dank der eaergiscbeo Intervention Berliner Hftaser 
und namentlich auch eines Theils der Berliner Presse, 

vor Allnn drr vom VtrtiH für llnndrls- fuoijraphie 
neu ;it<iriiuditi )i ZeiUchrift ..^^tT ExpArt", wt iclu' in 
wärmsten Worten lür die Conserviruiäg 'in- ■ler 
Stellung auf Sänioa eiiittat. ist jene Gefahr glücklich 
abgewandt. Die Reichsregierung hat sich oewogen 
geninden, statt der alten Uesellaobaft eine neu zu 
begründende %u patronieiren, deren Ornndkapital 
8 — 10 Millionen Mark betragen «oll, indem sie den 
A6tionairen der neuen üeseilüchal't auf die Dauer 
Ton SO Jahren 4V«*/s Zinsen garantirt, ohne sich 



jedoch /.u einem höheren Zu»chuss als M. 3(X)tKJ() in 
einem .liilire zu vaplluhten. Die neue Liesellschaft 
überriiiiiint s/immtliche Activa der „Deutschen Handels- 
und I'l:iiitiii;en - üeselUchaft der Öüdsee- Inaelu"^ za 
dem durch beiderseitige Comiuissare festzastellendea 
Bchfttzilngswerthe, and stellt der bisherigen „Dentschea 
Handels- und l'lantagen-Uesellscbafl der Siidsee- 
liiscln" S(ili)rl die Summe von l'.?i)(JtKK) .H^ zur Ver- 
fügung. Die CienehiniguiiR des lieK-bstages zu dem 
zwischen der neuen (iesuUscbaft und der Kuichs- 
regi<-rung getroffenen Abkommen ist bis zum 1. Mai 
d. J. vorbehalten. Erfolgt dieselbe nicht, so erlischt 
da« Uebereinkommen, und ist der ertheilte Vordchnss 
alsdann bis zum 1. Oclober rück/.ublbrir. 

Es steht, zu erwarten, dass schon in näihsler 
Zeit zu den Zeichuunt;eu aufgefordert werden und 
dass das deutsche Kapital die Gelegenheit mit Freuden 
ergreifen wird, um so mehr, als ja bekannt ist, mit 
welcher Liberniitiit das Haus Uodefirojr dio in seinem 
„MueefmOodeffroif- angehSuftennatarhistoriachen und 
ethnologischenScliat/'j II r>,;i'|i'l;rt! ii Welt /tirVerfiii;ung' 
zu stellen pflegte. \ Do dem l. iiitaiig des (IhIiiu ge- 
triebenen llainlels Zeugt, dass im Jahre ]^7^ der 
Gesammtwerth der Kinfuhr nach den S;unoa und 
Toni:a-lu8elo 1 695 6(X).* betrug, da^ i 1 irch deut- 
sche Importeure 1 385 ÜÜO Jk, während die Ausfuhr 
in 1878 einen Gesammtwerth von 2 578400 Ul. hatte, 
und der deutsche Antheil au demselben einen Werth 
von 2 427 2<)0 repräscntirte. Von letztem gingen 
für 2 40t; 41» Ji. nach Kuropa und zw ar zumeist 
iiacb lluiuburg. Die ganze Ausfuhr von den ver- 
seliicdenen Inselgruppen der Siidsee {den Sämoa, 
Tonga, Fidschi-, Karolinen, Gesellscbafts-, Marschall-, 
F.llioe und andern lii.seln) wodeätscheOeachiftebäoser, 
namentlich das obengenannte, etablirt waren, betrag 
1878 70S1000 gegen 610SOOOjCl in 1877 und 
:')2(>fMXK),# in iSTi?. Die H.niptausfuhrartikel sind 
Ko])ra oder die i.'elro''knete. olliuliemie Kokosfrucbt, 
(244 "IM l'enliier tu l -^TH im Wertlie von 4 Si);5«HK( K ) 
Baumwolle ( 11 iJi>l t. entuer in 1878 im W'erthe von 
1 llOOCK».«), ausserdem Zucker, Thee. Kaffee, Taback, 
Ileis. Welcher Ausdehnung dieser Export noch flijüg 
ist. mag man daraus entnehmen, dass von den lOOOQO 
Acres oder 160000 Morgen, welche das Eigenthum 
obeugeuanutor Uesellscliaft bilden, erst kaum 600O 
Acres bebaut sind. Die Einfuhr aas Deutschland 
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Dach den Südseeinselo besteht zur Zeit iuManufacturen, 
EiseDmUMTMli WftSlB und Munition, Kurz- und Galan- 
twiavaaveit, LebMimiUeln, üetränken. Chemilcaliea 
vnd Drogneni Bavnatarialjeii, Sehtflsehaadlerwaareo, 

Taback, Cigarren, Pferden und Vieh, sowie Maschine- 
rien aller Art. Auch dieser Import wird steigen in 
dem Maasse der Kxport /.unimmt, d. b. besonders die 
Arbeitskräfte auf den liis<;hi vermehrt werden. 



Die Emder Heringsflscherei-Actien- Gesellschaft 

hat im vorigen Monat eine auascrordentliche (ieneral- 
versammlung abgebalten zum Zweck der IkTüthung 1 
resp. Bescblussfassung über folgende von dem frühern { 
Vorsitzer des Aufsichtsraths der Gesellschaft, Senator 
Ik, D. C. Dantziger pr. 9. Not. gestellte Aoträge: 

T. 

D. r Aufsichtsrath wolle mit ilom I»irr'ctor4*r Gesell- 
schaft in Unterb»ndlaDf treten, um deosslbea durch 1 
•ioeBkaaf(iiiaaisekfesw«ltea0M«M^l4iiir«rersctzeD | 
SU kftnnen, welcher oJ« Leitung desITatenMliiBCDs gegen 
aiiRemcsscnen Antheil amReiogcwinn Obernehmen kann 

und dazu erent. geneigt ist vorausgesetzt, dass 

der Letztere in der Lage ist, Vorschläge uetrrffs An- 
stellung eines kundigen Pakbuisbaas (bezw. eine» I'ack- 
bausmeisters nebst lumdigem Obarubeiter) einer Uoofd- 
boeirrouvr u. ^BseKeanaMs>«r(bww.BDttdMtgMiBtcn) 
sa machen. 

II. 

Die Gesellsthaft mi5go nach und nach die Netzflccthcn 
durch Erhöbung Jcr Zahl dir Net/e von »15 auf 70 und 
durth Vergrösseruug der ÜPtV d^r Netzwanl, ferner 
durch Linnthrung loiiMi rrr Nrt?! und durch Veriren- 
duog zweckmässigerer Materiaiit^n verbessern. 

III. 

Die Gesellschaft mAge so weit thunlich die GrunJ- 
oetzfiscberei im Winter nach englischer .Mt-thuilc in 
den Uptrieh einfügen uuJ «iubci sn vii'l wie tinlgliih 
den Absatz des Fuiigcs in il 'lüsi Ihu Hafou juchuu, 
femer andern Methoden des l-'aiiges nahetreten, um 
einen Tbeil der Logger-Mannschaften dauernd an Bord 
so bescbAftigen , oder einxelne Schiffe an Private 
netUgeafidl* mietUrai aberlasea«. 

IV. 

Die Gesellürbaft wulle eine Anzjlil vnn Prämien far 
bervorraRrndc LeistuiK^cn stiften, pvcnt. wolle der .\Mf- 
sicbtsriitl. III l'.r * .i^riini.; /irhrn. ob — ■ um namriuliih 
den ächitfslubrern die Aussicht zu bieten. GeselUcbafts- 
Antbeile so erwerben — dia Osswaadfang 4<« Acüen- 
üateraebineaB ia eine M tii m a t - O s n llBAMtanthwendig 
■ala weede. 

Bmdea, den 9. tforbr. ISTBi Cnrf Daab^ar. 

Diese Anträge enthalten so ziemlich die Ausgangs- 
paukte, Tön denen aus die Reformpartei den in IIa- 
rasmoe Terennkenen unproduktiren Betrieb wieder zu 
beleben und aabnfriscben eucht. Es hat aioh dent* 
lieh herausgestellt, dass die Leitung, jeder höheren 
Initiative baar, das Unternehmen nur in der laxen 
Weise zu führen versteht, welche ihm von den untern 
und untersten Regionen der Bediensteten aufgenöthigt 
wird, welche sich bekanntlich kein Kopfbrechens daraus 
machen, gelegentlich die Sftge an den Ast zu legen, 
ayof welobaia ai« aitseOf in apaoie in einer in saemän* - 
niaehen KraiiaD bekaaBton WeiM im loddero und 
handtbieran lieben, aobald «es Ar die groaae Rhedarai 
geht." 

Zu der am 17. December stattgehabten General- 
versammlung hatte der z. Director Kapt. Groenewold 
eine „muthmaassHcbe Bilanz pro 30. Xov." mitgebracht, 
welohe Dank geringen Netzverlüsten und hohen Ver> 
Icanftpreieen trotz eenr geringen Fangea avf dem Papier 
mit einem Gewinn von A 10 255.50 für das Jahr 1879 
abschliesst. Dem befjlcitenden Bericht, in No. 297 
der Ostfricsischon Ztitur R raitgelheilt, entnehmen wir 
zunächst das merkwürdige Kingeständnisa , dass das 
ganze „Unternehmen nur einen geringen Aufwand von 
kaufmännischen Kenntnissen erfordert." Uas enthält 
eine selten offene Beurtbeilung der in der Direction 
Torhandenen kanfinänniacben Kenntaiaea, da bekannt* 



lieh im Jahre vorher, als noch eine techiusch gebil« 
dete kaufmännische Kraft dem Director zar Seite ataad« 
dieDireotion eaniobt einmal rentandeo b{it,dengeringeii 
Fang da. Ja. wirklieh ia versilbern: einige Hntadert 

übrig gebliebene Tonnen Fisch, die von Emden aus 
unverkäuflich geworden waren , wurdcu nach Stettin 
gesandt, und sollen dort nach mancherlei Irrf.ilirlea 
schliesslich als unwerthig vergraben sein. Das Ganze 
klingt um so räthselhatter, als vom anfanglich ge- 
schätzten Werthe dieaer Hunderte von Tonnen dia 
Fischerleute ihren ca. 80*/o betragenden Antheil vorab 
ausbezahlt erhalten hatten, so dass die Gesellschafts- 
kasse ausser dem Ausfall an Finnahmcn auch noch 
fast ein Drittel an Ausgaben li.ittt' zulegen müssen. Wie 
man Angesichts solciier Vorlalle beliaujiten kanu, dass 
kaufmännische Kenntnisse für das Unteruebmen nicht 
erforderlich, resp. in dem von dem eben vorher von 
ersten Unlcrncbmern und Interessenten des ünter- 
nehmena parifizirteo Auüuoktaratb zur Genüge vor- 
handen «eien, wird Leuten von einigem Erinnerungs- 
vermögen wohl niemals klar wcrdci.-. 

Kin alter KlslUjthcr Kaufinatin und illicder ent- 
liess einstens einen jüngst von ihm angestellten Kapi- 
taiu auf seine erste Reise mit den Worten: „Lieber 
Kapitaia, ioh will Ihnen nur sagen, daaa Sie mich 
nicht arm aaien und trinken, wohl aber am achlafen 
können; nnn reisen Sie mit Gottl* 

Wir wurden an diese vielsagenden Worte erinnert, 
als wir ferner die Auslassungen des Directors über 
die Thätigkeit seiner Mannschaften Inset), Die 
Emder, aus 11 Loggern bestehende, Fischerdotte hat 
danach von 365.11 =^ 4015 Arbeitstagen des Jahraa 
im Ganzen 1630 Tage im Dienst zugebracht, alao 
genau 407o- Von den 1630 Tagen, wereha die Schiffe 
im Jahre 1879, auf F>)ng abwesend waren, entfielen 
auf die Ausreisen und Heimreisen 357 Tage oder etwa 
22%, zum wirklichen Fischen sind verwandt .'^TG Tage 
oder etwa r)4 " „ , und 397 Tage sind vom Director 
selber „incl. der Sonntage als elTectiv verloren" be- 
zeichnet, also etwa 24% der Zeit. Ks stehen also 
540/0 productif Terwaadter Tage, 46 «,0 unproductiv 
verwandter mgenttbtr von ftbarall 40% im Diantl 
verbrachter rage des Jahre«. Ob man «ich bei «oU 
chem Betriebe nicht mehr wundern rauss, dass über- 
haupt noch etwas dabei herauskommt, und ob die 
ersten Unternehmer, wt>icha keine Aliiiutig habeu 
konnten, dass in solcher Weise mit ihrem Gelde und 
Namen gewirthschaftet werden würde, Recht hatten, 
eine frisch nnd eifrig betriebene Heringefisoherei als 
ein lobneades Unternehmen hiBsaitellen, bedarf keiner 
Erörterung vor unbefangenen Lesern. 

Der Director, der noch im vorigen Jahre Kapi- 
taine wie Mannschaften, trotz noch geringem Fanges 
als in dem letzten Jahre, durchweg als fleissig und 
umsichtig lobte und in Scliut/, nahm, hat sich in 
diesem letzten Jahresbericht endlich dazu erhoben, 
die Kapitaine der Logger als die SUodenbBcke hin- 
austeilen, die Mannschaften, den Steuamano eiaga- 
schlössen, dagegen wie vorhin von der fnitana an 
absolviren. Er bedient sich dril)ci eines Vergleichs 
mit der KauÖahrtheirhedorci , dass keiu Rheder ein 
Schifl' l)auen lasse, bevor er nicht einrii tüchtigen 
Kapitain dafür gefunden habe, und behauptet, dass 
in Holland auch inFisohereikreiscn dergleichen Praxis 

febnldigt werde. Uns will diese Ueranaiehung dar 
[attflhbrtheirhederei in die fWiarai nnd die OTakb,« 
Stellung der beiden Gewerbe ala aehr gewagt «nd 
gewaltsam erscheinen. 

.\u8 vielen Gründen hätten wir gern die Unvor- 
sichtigkeit vermieden gesehen, die Stellung der Fischer- 
kapitaine im Gegensatz zu den Kauffahrtbeikapitainen 
zu erörtern, und wollen wir deshalb nur soviel daau 
sagen, dass des Kanliriirtbeikapitains Stallang eitfe 
geregelte und vom Geaett nnd Uerkonuaea fen am« 
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schriebene ist, dass aber der Kapitain cinea Loggers 
eher der priinus inter paros ah etwas anderes ist. 
Wir gittiibeii deshalb auch, dass sowohl die vielen 
faulen Tage au Bord aU auch die Arbeitstage eher 
jaf allseitigem Uebereinkouimea „wollen wir' oder 
«nur woU«o nicht" beraheo, aU daas sia dem höhero 
Ermessen des Kapitains allein entfliesteil. Wir kom< 
tuen =o /u li'-in Sellins^, rla's ober die ganze Gesell- 
schalt an [im d es an der iiotlnKen Diligenz und Auf- 
meriisainkeil fi-hluu liisst, und überlassen gern dem 
Director, sich soiuen l'latz au der Spit/e dieser von 
ihm auserwählteu Schaar zu wählen. Wenn derselbe 
jetit so schüchtern als möglich in Aussicht nimmt, 
^'«den Logger ausser Dienst zu stellen, für welchen 
eiD tüchtiger Kapitain nicht gerunden werden kann,'' 
so ist ihm vielleicht nicht bekannt geworden, da<is 
dieser Vorschlag schon im Jahre lH7:j 74 geiiKu hl ist, 
als zuerst Seitens der Mannschaften dis Weigerung 
erhoben wurde, lediRlich auf Tantit^Mle zu falircn. Wir 
sind noch ituuier der Ucberzcuguug, dass wenn der 
ursprüngliche Uedanke der Unternehmer: ,die Mann- 
schaften ind. Kapitaine fischen aof Aatbeil am Oe- 
Vinn,* nnd „nicht anf Gage," welches flble System 
die Weserfischerei schon ruinirl liatto, unentwegt 
festgehalten wäre, der jotzigc Director sich die lang- 
gedehnten, nur hulbwalii en, jt'denfalis müssigen Spe- 
kulationen über die (Joschicklichkeit seiner Kapitaine 
im Fischen sich und uns hätte sparen können. Ohne 
Antheil am üewinn keinen Fuss an Bord' Oer An- 
trag 4 des Herrn Dantziger ist ein weiterer Schritt 
auf dem Wege, den Mannschaften Rigcnthumsrecbt 
an den Loggern zu verschafTen und sie in eigener 
flache zu br!^i'hiiftij^i'n. 

Dann wird die Fragt? des Wiuterfanges ebenfalls 
einer richtigen Lösung entgegcngenihrt. Wir achten 
jede bisher gegen den Wintorfang erhobene Stimme 
um so mehr, als wir uits mit den bisherigen Versuchen 
niemab haben bafreuaden können. Durch fremde 
Laste fischen lassen, ist allerdings unvermeidlich; 
aber den Srgcn durch fremde Leute und noch dazu 
im fremden Lande verkaufen lassen, ist kein Gescliilft. 
Dennoch liegt in der Uebutig di's Winti!rfangc9' die 
Zukunft der Gesellschaft, welche sonst die Mann- 
■chaften nicht ausreichend beschäftigen kann. Ebenso 
wenig ist aber fraglich, dass nicht Emden, überhaupt 
kein Platz an der Ems, als passender Betriebsort rar 
eine Winterfischerci angesehen werden kann, und dass 
an uuscror ganzen Nordseeküste Geestemünde als 
einzig geeigneter, stets zugänglicher, weil eisfreier 
Ilafcn in iietracht genununcn zu werden verdient. 
Ks mag sein, dass eine solche Ansicht einer Verur- 
theilung der Emder Bemühungen für Winterfischerei 
Ähnlich sieht, aber wir glauben, dass unsere bisherige 

Sraktische Aberkeannag der Qualifikation Emdens für 
lese» Geschäft der theoretischen Bevorzugung Gecste- 
miinde's die Waage luilt. .Möglich oder denkb.ir wäre 
es auch, dass eine «irksame Hetheiliguug der Kapi- 
taiuü und Mannschaften an den P>gebnissen des Fanges 
den Emder Betrieb am fremden Platze gestattete; 
am besten wäre es jedenfalls, wenn für die Dauer des 
AVinterfanges der Director mit einem kaafmännischen 
Begleiter nach dem andern Platze QbeAiedelte, um 
von dürt an- den Vertrieb des Segens zu leiten. Dann 
wäre ininierluu der Soninierfang vom altgewohnten 
Platze, Finden, zu leiten, wo ja aueh die erforderlichen 
Kiorichtuugcn in bester Ausführung vorhanden sind. 

In dem Schlendrian wie bisher kann und darf es 
unmöglich weiter geben, soll nicht das aus 429 300 A 
Aetieo-Kapital, 40 426 Jt. Prioritflts-Anleihe, 27 000 A 
Schulden bei der Ostfriesischen Spark.isse n. l')0 00O,>f, 
Staatsdarlchen, im (Janzeu t? KJ 7'..'(>, K be^teheiuie arbei- 
tt-nde Ka|)it:il der Gesellsiliaft , von dem nur noch 
45 CK>J ^ baares Betriebskapital für IbÖO übrig sind, 
völlig io die Brüche gehen. Zum Zeichen, welche 



Erfolge am arideni Orte in gleicher Sache erzielt 
werden , stelltin w:r nur noch hierher die Resultate 
der mit gleichen Netzen und Mannschaften, überhaupt 
ia gleicher Lage fischenden holländischen Gesellscha/- 
ten, indem wir voranschicken, dass laut eigenem Ge- 
ständniss des Oirectors die Entdtr Ltgftt im Jahr« 
1879 Mir 890 Timum AtrdkMÜMtttBeAe« Fangt» er- 
sietten. Dagegen fiogen die hoUindiecheD Rbedereien 
in 1879 wie folgt: 



DoBricIl oad 
Xsaie der Bhederei 



Vloardlngen. 

Atzermans & Co 

De Maaucbappy .,de Noordzee" 
Vsn Harwcgcn & deo Breems . 
M»aiscbappy „Ref I door Zes". . 
Maatscbappy ..het Noetdea*... 
W. i\. llooeeadtk 

J. l'cl '. 

Uebroedcrs den Breem« 

Hoogerweiff * Co. 

Maassluis. 

M. Dirkzwagpr ÜXD.. . . .. ... 

de Nieuwe Oadprnemiog 

P. Sonncvrld Ibzo 

Maatacbappy voor Zeevisscbery 

Edonard Maas 

Snnybroek & Ditdenbofsardt ■ 

. K. Poortman A Co. 

J. van der Spek 

het VortroDwen 

C. UitdenboRaardt 

Job. Verkado..... 

(i. KalKtniiii 

A. Grocnewegcn 

W. Leverateyo 

B*afav*nlMce. 

de Volhardfaiff 

J. Parser 



Bchovenlagan. 

P. de Niet 

M. de Niel Aza 

A. de Niel 

A. Uoogenraad Iz 

Jaeeb & Me« In*a Fmak. 
0. A H. faa der Teom ba.. 

Oanlt den Dolk 

Jan vaa derToora 



fl. A^l 



D. Bjp, 



Amat«rdam. 
R. P. Regt door Zee.. 



Barllager ZeefSssaherr. 



Darunter Ijogger m. Dampfspill: 

de Noordjtee, Vlaardingea*) . . 
bet Noordea, da. ... 
Hoogcrwerff A C«. do. 

Dirkzwager, MaaiSlBls 

liet Vertroowea dO 

W. Lcversleyn do. 



Gesammt' 

fang 
in 

Tonnen 



Durcb- 
«choitte» 
fang 



1 


1 

3 


610 


610 


11 


84 


7t86i 


64S 


4 


18 


«417 


60« 


< 


18 




4«3i 


1 « 


90 


8$l8l 


«OS 


5 


1.5 


2KIU 


.%2 




iti 


10QIU4 


900 




2 


6124 




! 


' 27 


&359 


768| 


6 


2^ 


479'>i 


7991 


2 


7 


115& 


6771 


1 


3 


701 


701 


18 


44 


6m;'>i 


506 


S 


7 


363 


42«i 


8 


9 


14$8 


487 


• 


o 




fUM 

ow 


8 


7 


1221 


6101 


8 


12 


2154^ 


718 


2 


6 


1095} 


548 


2 


6 






1 1 


2 




laai 


1 


4 




6344 


1 


4 


696 


696 


4 


12 


16971 




i 


8 


13öli 


676 


i 2 


8 


1701 


88U 


1 


4 


7H.f,.J 




1 


3 


7iH 


748 


1 


4 






1 


4 


790i 




1 


4 


8654 




1 


4 


914 




1 


& 


9151 


91öi 


1 


2 


4634 


4681 


1 

3 


9 


1675 


158'/. 


1 


8 


8S6| 


6661 


114 


889 


72691 


688 


1 


3 


um 


TOH 


6 


20 1 


36131 


608 


7 


27 




766 


6 


25 


47951 1 


7» 


1 


4 


65öl 1 


666 


1 


4 1 


fi!«6 


696 




88 { 


1688li 1 


718| 



Alse Beeapitolatlo«: Bs fingen 

114 Logger 72(»1 To. d. h. 638 To. im Darchsehaitt 
-i- 22" 15 831 d. h. 711>i „ „ 

92" Logger 56860 Te. d. h. 61« Yo. im Dareh 



*) Bit Damprapill. 
**) ohne Daa^spilli 
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Es Keht daraus hervor, dass Im TerO*ssrB«a Jakre 
die holläidiücben Ug^rr nbrriiaii|»t g«iu dts Vopp«!««! 
gcfiagrn habri, aad das» sogar die ballandisrhea Logger 
■it BampNpill, eiar Kiarichlan;;, dl« «rlt Jabrea tergrblicb 
ia Kaidru vor;;esrhla;ea Ist, s«;ar 2 ' s bis 2'/«aiaI »««iei I 
Irria;; gefaasrn habea als die Rnder L«g;rr. 

i)eiiiioch erklärten sicli auf der (ioueralversamm- 
luiig 872 Stimm eil ge^eii AutraK 1, wahrend 2li5 Stini- 
inen sich für ihn erklärten. E<s mag im Interesse der 
nur Bauquteriiutzen verfulgcnden (jeno:isenschafts- 
bank liegen, die Fischereigesellschnlt in ihrer bis- 
herigen abhüngigen Stellung zu rrhiittcn ; ol) dicRcs 
■weitsichtig, patriotisch, national gedacht ist und ob 
die Darleiher dem tJetrifbe mit Gewehr beim Fuss 
zuzusehen haben, bleibt eine andere Frage. 

Die Missisippi- Strombauten von Kapt. Eads. 

Obgleich manche unserer Leser die Missisippi- Mün- 
dungen aus eigener l-lrfalining besser kennen al* wir selber, 
die wir sie noch nicht pesehen haben, so soll dieser Um- 
stand uiiN doch nicht uldiitllrn, notii einmal auf diu Strnm- 
bauten von Kapt. Kads zurückzukommen, da sie jetzt zu einem 
gewissen Abschluss «eführl sind. Alle diejenigen, welche 
den „Vater der Stnkme" ebensowenig aus eißcucr Ausehau- 
nng kennen als wir, wenlen uns fitr die nachfolgenden 
Miltheilungen Dank wissen, und unsere Freunde zur See 
vielleicht auch wcpen mancher Annabe in der bestimmten 
Form, wie wir sie zu geben im Siamle sind. 

KutKCKcn der üblichen Anweiidunj; des Wortes „Strom- 
bauten" handelt es sich beim Missisippi nicht um Ufer- 
baulen binnen Landes, sondern au seiner ttussersten Mttn- 
dun« im Golf von Mexico. Dort hat dieser jährlich 400 
Millionen Tons Senkstoffe der See /ufllbremlc Strom im 
Laufe der Zeit seine Mündung von der Flucht der Kilste ' 
om 100 Meilen nach See vorfieschoben, indem er in einer 
Breite von 1 Vi Meilen und einer Tiefe von 40 Fuss sich 
in einem selbstnebildeten üella in die See ergiesst, wie 
Fig. 1 zeigt. 




Durch dieses Delta fuhren neben unzübli^'cn kleinen 
Armen vier Hanptfahrwasser nach See, der SUdwcstpuss 
mit 50" 0 ffunzen Wassermenge des Stromes, der Stld- 
pass mit 10% und der I'as h, l'Outrc und der SOtlustptiss 
mit etwa 40%. Die Ufer dieser einzelnen Mündungen 
bestehen natürlich alle aus den festgewordenen Nieder- 
Bchlttf^en des Stromes, aber das Bedenkliche war, dass 
durch die starke Strömung eine Menge Senkstoffc dircct 
nach See gefuhrt wurden, md doi-J in 2— 2',s Sm. Ent- 
fernuuK von der Mündung sich zn einer Barre so anhäuf- 
ten, dass die Seeschitffahrt mit den Brossen Schiffen, wie 
sie die Stapelartikel von Neworleans erfordern, dadurch 



aufs Äeusserste behindert wurde. Die vielen Dampf- 
Schlepper und das ganze Corps der Rache, welches ihre 
Bemannung; und Anhänger bildete, waren nur eio Noth- 
behelf, und vermehrten bald selber den Nothstand, troti- 
dcm seit 40 Jahren 250 000 Dollars jährlich darauf ver- 
wandt wurden, wenigstens eine Fahrrinne mit 18' Tiefe 
im SW-Pass und im Pass & l'Outre zu conserviren. 

Da legte im Jahre 1874 Kapt. James B. Eads dem 
Congro&s einen Plan vor. nach welchem er die Barre vor 
dem SW-Pass und ein 1500' breites Fahrwasser von See 
bis in die Stromtiefe oberlialb der Gabelungen auf 30' 
Tiefe bringen und erhalten wolle, ohne dafür eine Ent- 
Schädigung vor geleisteter Arbeit zu beanspruchen. Trotz 
vielfacher Opposition iler Schleppschiffsrheder und son- 
stiger an dem herkömmlichen Unwesen interessirter Per- 
sonen wurde im folgenden Jahre Kapt. Kads Plan geneh- 
migt, aber unter der Modifikation, dass er nicht den 
SW-Pass mit seiner Barre, sondern den nur 700' breiten 
Sudpass mit dessen Barre reguliren und auf 30 ' Tiefe 
bringen mOge. Derselbe hatte damals ein 600' breites 
Fahrwasser von 35' Tiefe, welches sich durch die Schnellig- 
keit der Strömung selber offen hielt, aber seine Senkstoffe 
nun in See deponirte, wo die 2*/\ Meilen von der MQndang 
entfernte Barre jährlich um etwa 100 Fuss weiter nach See 
sich vorschob, und meist nur 10 — 12' Wassertiefe hatte. 

Kapt Eads machte sich nun alsbald an's Werk, wel- 
ches unter den vorstehenden Bedingungen natürlich mit 
äuBserster Sparsamkeit angegriffen uml durchgeführt werden 
musste. Der von ihm befolgte Plan ist von uns schon in 
Hansa 1875 No. 20, 187C No. 10. 1878 No. 14 mit 
seinen verschiedenen Erfolgen und Schicksalen geschildert, 
so dass wir uns bei dem von Eads befolgten System nicht 
aufzuhalten haben, l'm nur kurz daran zu erinnern , so 
besteht es darin , unter Verzicht auf alle massiven Stein- 
bauten, welche in dem weichen Untergrund keinen Ualt 
finden worden, zu beiden Seiten der offen zu haltenden 
Fahrrinne zwei meilcnlange parallele Dämme von der 
StrominUmlung bis zur Barre bindurchzufflhren. Diese 1 
Dämme sind an der Basis 40' — 50' breit, und bestehen 
aus Lagen von Matratzen aus Weidengeflecht, 100' lang, 
6 Zoll dick, die durch aufgelegte Steine beschwert ver- 
senkt, und nun, zumal das buschige Ende der Weiden 
2 — 2V'ii Fuss vorstellt, schon in einem Tage derartig mit 
den Senkstoffen des Stromes angefallt werden, dass sie 
durch die eigene Schwere und Kauhhcit der Oberfläche 
fest liegen. Zur gritssern Sicherheit werden sie indessen 
mit 6 Fuss langen Holzpfahlen und Hickory Nägeln fcst- 
gcpfldckt, und wird dann eine neue Lage auf diesem 
Grunde aufgelegt und so immer weiter in Höhe und vor- 
wärt.s weilergebaut, Die oberen Matralzen werden all- 
mählig schmäler, so dass die oberste fluthfreie Oberfläche 
der Damme nur noch 25' Breite hält. Um ein Unter- 
waschen dieser Dämme auf jeden Fall unmöglich zu 
machen, sind senkrecht vom Hauptdamm in je 600 Fuss 
Entfernung von einander kleinere Schiengen in den Strom 
geführt, so dass zwischen ihren Kiipfen eine 600' breite 
Fahrrinne frei bleibt; die Zwischenräume zwischen diesen 
Schiengen füllen sich alsbald iiueh mit Schlick auf. welcher 
dann den Strom vom Fuss der Dämme abhält. Vergl. 
Fig. 2. Je weiter nach See zu, hat man sich diese oben 
allerdings ziemlich wüst aussehenden Schlickdämme mit 
immer schwerem Quadersteinen I elegt zu denken, Qua- 
dern, welche an den äussersten Köpfen der beiden Dämme 
da-s ansehnliche (Jewicht von 05 Tons erreichen. 
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Um ferner mOf^liclist viel Wasser aus de» noch tinpfp- 
theilten Hauptstrom durch denSQd-Pass zu leiten, und so die 
spivlcnde Kraft seiner Strömung zu erhöhen, sind 12 Meilen 
oberhalb der MOndonR, wo der Haaptstrom sich in die 
verschiedenen sog. Pllssc theili. verschiedene Fangdflmme, 
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(vergl. Fig. 3), gezogen ganz wie oberhalb Hamburg, 
bevor die ungeihcilic Klbe sich in die ilaniburgcr Nordcr- 
«Ibe und in die tiarbnrger Süderelbe theilt. Diese Fang- 
<i&mme sollten zugleich durch die verstilrkte Kraft der 
Strömnng vcrsrhiedcne vorgelagerte Sandbänke wegreissen, 
was dann ebenfalls bald gelungen ist, so zwar, do-sü andere 
flberflassige MQnduugen nun von 30' auf 4' versandet 
Bind, der Südpass aber eine desto gleichm&ssigere und 
grössere Tiefe erhalten hat, und binnen wenig Jahren eine 
Menge Linien grOsster transatlantischer Dampfer nach 
Neworleans und hnher hinauf bis St. Louis durchlassen 
wird. Verschiedene darauf bezügliche Contracte sind be- 
reits in England abgeschlossen. 

„Scribners Mouthly" und „Engoneering" bringen noch 
einige interessante Daten über den Fortschritt dieser 
Arbeiten und den allinilligcu Erfolg derselben. Es sind 
£92 000 Cubikyards Weiden, 100 üüO Cnbikyards Steine, 
10 000 Cubikyixrds Kies. 9000 Tuns Concrct und 12Mill. 
Fuss Itauholz dazu verbraucht. Diese Materialien kamen 
meist ans grosser Feme, die Wo'den 315 Sm., die Steine 
1320 Sm. \rcit nnd 11 000 Cubikyards Erde als Itallast 
aus allen Theilen der Welt. Wie da.i Werk nllmUlig fort- 
echriit, darüber giebt der Ingenieur Corthel folgende De- 
tails. Im Mai 1875 war die Entfernung zwischen den 
Tiefen von 12 Fuss innerhalb und ausserhalb der Harre 
4300 Fuss, nnd war im folgenden Februar verschwunden; 
um dieselbe Zeit war die Entfernung zwischen den Tiefen 
Ton I.*) Fnss innerhalb und aus.serhalb der Rarrc 'lOOO Fnss 
und bis April 1876 auf Null redncirt. Daraals war die Entfer- 
nung der 20' Tiefen 9G00' uml hu August 187G auf Null re- 
dncirt. Ira Mai 167!) betrug die Entfernung der Tiefen 
von fi Fuss volle 11 700 Fuss, welche bis März 1879 
fernichtet waren, und am 9. Jnli 1879 war eine Fahr- 
rinne von 30 Fuss Tiefe und mindestens 45 Fuss Breite 
bis zum TiefwasBcr der See freigelegt. Kegonncn sind 
diese erfolgreichen Arbeiten am 14. Juni 1875. In diesen 
4 Jahren hat Kajit. Eads nicht weniger als 5'/« Millionen 
Cubikyards = etwa 4 Millionen Tons Senkstoffe vom 
Strome wegspalen lassen, und wird er nun bald des 
wohlverdienten Lohnes gewärtig sein dürfen. 

Vom Vorstande des Deutschen Nautischen Vereins. 

VII. 

Ein vom Nautiacbon Vereine zu Kiel unterm 24. 
Januar d. J. für die Tagcs-Ordnung des cilftcn V'ereins- 
tages angemeldeter Antrag, betr. Abänderung der §§ 5 
und 7 des Revidirien Statutes des Deutschon Nautischen 
Vercinä vom 22. Januar 1873, welcheu ich in der An- 
lage seinem ganzen Inhalte nach und mit seinen Mo- 
tive» den Vereinen mittheile, — ist im Einverständ- 
nisse mit dem Herrn Delegirteu des Kieler Vereins 
für die Tages • Ordnung des niichsten im Jahre 1880 



stattfindenden Vorejnstages zurückgestellt worden. 
(Verhandlungen des 11. Vereinstages zu Berlin, Sitzung 
vom 24. Februar 1879, Seite 9.) 

Wenn ich mir erlaube, den Wunsch auszusprechen, 
dass der Kieler Verein seinen Antrag zurückziehen 
und dass einstweilen von einer Aenderung des Sta- 
tutes überhaupt Abstand genommen werden möge, so 
gebe ich mich der lIofTnting hin, dass die Gründe, 
welche ich dafür anzuführen habe, meinen Wunsch 
rechtfertigen werden. 

Es wird noch in frischer Erinnerung sein, unter 
welchen Umstünden das gegenwärtige Statut des 
Deutschon Nautischen Vereins zu Stande gekommen 
ist. In der Generalversauinilung am 22. Januar 1873 
stand die Erhaltung des Deutschen Nautischen Ver- 
eins Uberhaupt in Frage. Mag man über die Fassung 
des rovidirten Statutes sonst denken wie man will, — 
damals war es gerade diese, aus sehr eingehenden 
und lebhaften Erörterungen hervorgegangene Fassung, 
welche es möglich machte, den Deutschen Nautischen 
Verein über die Krisis, welche seinen Bestand bedrohte, 
hinwegzuhelfen, und die in ihm verbundenen Einzel- 
▼ereiue in ungeschmälerter Zahl zusammen zu halten. 
In denjenigen Punkten, auf welche sich der Kieler 
Antrag bezieht, war die Fassung des Statutes vom 
22. Januar 1873 der nicht ohne Mühe gefundene, aber 
schliesslich allseitig acceptirte Ausgleich zwischen zwei 
entgegengesetzten Auffassungen, von welchen die eine 
nach dem früheren Statute den Deutschen Nautischen 
Verein als eine durchaus einheitliche Gesellschaft von 
Freunden des dcuLichen Seewesens, innerhalb deren 
eine selbstständige Initiative und separate Erklärun- 
gen der Einzelvereine über die vom Gesammtvereino 
bereits aufgenommenen nautischen Angelegenheiten 
ausgeschlossen sein sollte, ansah, — während die 
andere in demselben lediglich einen losen Verband 
einzelner nautischer Lokalvereine erkennen wollte. 

Dieser Ausgleich zwischen zwei entgegengesetzten 
Auffassungen hat sich aber meines Erachtens auch in 
den seitdem vergangenen sieben Jahren sehr wohl 
bewährt; und ich glaube, dass nicht behauptet wer- 
den kann, es seien auf den unterdess abgehaltenen 
Vereinstagen aus denjenigen Bestimmungen, welche 
der Antrag des Kieler Vereins ändern will, wirkliche 
Schwierigkeiten entstanden. Namentlich hat die Selbst- 
ständigkeit der Einzelvereine meines Wissens jederzeit 
die vollste Uücksichtnahnie gefunden. Eine Majori- 
sirung der Dclegirton der Einzotvereine durch andere 
Theilnehmer des Vereinstages ist thatsäehlich nicht 
vorgekommen. Sofern sie für künftige Fälle befürchtet 
werden sollte, bietet übrigens die Ziffer 2 des § 7 
des Statutes genügenden Schutz. 

Wenn in den Motiven des Kieler Antrages wegen 
des gegenwärtigen Abstimmungsverfahreus „eine ge- 
wisse Coutinuität und Konscijucnz in den Ueschlüsscn 
der Vereinstago" vermisst wird, — so mag ja zuge- 
geben werden, dass in der Stellung, welche der Ver- 
einstag zu eiuzelnen nautischen Angelegenheiten ein- 
genommen hat, hin und wieder eine Aenderung vor- 
gekommen ist. Aber es bleibt doch zu erwägen, ob 
es sich dabei nicht um Fragen gehandelt hat. über 
welche die Ansichten auch in den einzelnen Lokal- 
vereinen noch keineswegs abgeschlossen und unbe- 
dingt feststehend waren. Thatsächlich haben über 
. einzelne Angelegenheiten auch die Dclegirten derselben 
Vereine auf den verschiedenen Vereinstagen verschie- 
den votirt. In der gesammten Tendenz seines Strö- 
hens aber hat meines Erachtens der Deutsche Nau- 
tische Verein sich seither noch nicht inkonsequent 
gezeigt; — und wenn er in den Einzelheiten frühere 
lieschlüsso auf Grund erneuerter Erwägungen später 
nach der einen oder anderen Seite hin modificirt 
hat, — so gereicht ihm das eher zum Lobe als zum 
I Tadel. 
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Auch seine Autorität nach Aussen hin gründet 
•ich vCDiger darauf, mit welchem grössereo oder 
fariB^nn StiminaDverbiUtnissa er BtHMia» faaat, 
«ondern «ia ar «sm« Atmeli/tm mt htgr&nd«^ eeriteA^ 

und in welchem Maasse er an der Klarstellung nau- 
tischer Fragen, an der Förderung nautischer Inter- 
essen mitwirkt. — — 

Mag man nun aber auch das Vtreiiis^tatut in 
der TOO Kiel vorgeschlagenen Ka<i!iung oder in der 
seit sieben Jahren geltenden für besser halten, — 
jedenfalls meine ich. ist wcDigatens vorläufig eine 
Be»imn de» StaMet Ammmm* $o dringUek, data wir 
die verhüllnfsamRasig kurse Zeit, «eiche wir «ai dem 
Vcrciustago /ur Veriugung haben, uM dorch Statnten- 
berathuiigeri nocti vi>rkürzen sollten. 

Icli gl iuho in der angenohraon Lage zu sein, 
iür den nächsten Vereinstag eine nicht nur quanti- 
tativ, sondern namentlich auch qualitativ reichhaltige 
Tagesordnung anfsoatellea; und die geehrten Vereine 
würden mich daher an besonderem Danke rerpfliehteD, 
und zupileioh, wie ich glaube, im Vereinsinteresse 
handeln, wenn sie von allen Anträgen auf ciuo Revi- 
sion der Statuten .\bstand nehraon möchtc-n, — wenn 
auch nur desshalb, damit wir die gan^e Zeit des 
Vereinstagee für die eigentlichen nautieohen Ange- 
legenheiten xnr Verfügung behalten. 

Einer geftlligen Aensaentog hierfiber sehe ich 
ergebenat entg^en. 
Danzig, d .S8. Decbr. 1879. John Gibsontt 

a. 2. Vonilssnder des Deutschen 
Naatischea Tereins. 

Kiel, den 24. Januar 1879. 

An Herrn Commerzienrath John Gibsone, Danzig, 
VortiUeoder des DeuUcbea Nautischea Vereins. 
Der NauÜache Verein zu Kiel bittet nachatehendeo 
nutivirten Antng wd «me Aeoderiing des 8t*tata nnf , 

die Tages-OrdnuDg dea niehsten Vereinstagee zu 

aet/.cu. ^ Hochachtungsvoll 

derVorstaud des Nautischen Vereins zu Kiel, 
gez. Sartori, Vorsiuender. 

Der Kieler Nautische Verein beantragt die nach- 
folgende StatatenänderuDg: 

$ 5. Der Terenstag bestellt aas den Abgeordneten 
der einzelnen dem Verbände angehörenden Vereine, deren 
jeder für jedes angebrochene Hundert s(iner Mitglieder 
einen .\bgeonlni'tpn delegiren darf. An st im-ri \ > rli;in(l- 
lungen dürfeii auch andere Mitglieder, sowie ausserhalb 
der Ven ine st<'hende Freunde des Seewesens theilnehraen. 
Dieselben haben sich beim Präsidenten vorher zu melden, 
■ie stehen indessen Uaslebtlieh des Ergreifens des Wortes 
etc. den Abgeordneten nach. 

§ 7. Sitanmtlicbo Abstimmungen des Vereinstages 
erfolgen nfirli Vf rt inen. — Die vertretenen Vereine geben 
fttr jedes angebrochene IInu<lert ihrer Mitglieder eine 
Stiaune ab. — 

Motive : 

Der Kieler Antrag bezweckt, deujenigen Abstimmungs- 
modns, der bisher auf den Vereiostagen nur in Aasnahme- 
fiUlen and anf besonderen BeseUnsa der anweaeadea De- 
legirtea angewendet warde, za dem allein gttltigen Modus 
sn erbeben. Die Abstimmungen des Vercinstageü sollen 
der Ausdrurk der Majorililt der den einzelnen nautischen 
Vereinen anpehi'iren<len I'crsotion sein. Ks ist ahiT durch 
die Itrstimmunpr'n der jetzt gültigen §!; .'> und 7 der Sta- 
tuten die Mugiicbkeit nicht nur, sundern eine grosse Wahr- 
scheinlichkeit gegeben, dass die Abstimmungen »ichi zu 
einem treuen Abbilde der wirklich vorhaadenen Mi^joritUs- 
und MinoTitltSTerhMtnisse worden. 

Hieraus er-ji'bt sifb zunächst die Unmüplichkeit für 
einen .\nlra(,'s1cll. r, das Itr siiltat einer .\bstimmung mit 
eiiil.!ir Sicherheit vorauszusehen, sodann der ^'rössere 
L'cbelstand. dass nicht auf eine gewisse CoutinuitAt und 
KoBseqneii/ in tien Beschlüssen des Tereinstagei gerech- 
net werden darf. Endlich aber — and dies mOchtan wir 



als entscheidend bcieichDcn — raubt dieses schwankende 
nnd dem Zufall anheim gegebene M^ioritatsverhiltnia» 
den Besehlassen -der Nautischen Vereine diejenige Aato- 
rittt aadi Anssen lün, die sie aademfUls «Orden beüi- 
aprucben dflrfea. — 

Wenn daher der Kieler Verein auch dringend wünscht, 
da?s diejenige Bestimmung der Statuten, durch welche 
auch Nicht-Dclegirten da-^ Recht der Anwesenheit und der 
Diskussion bei den Verhandlungen des Vereiuslages ge- 
wahrt wird, erhalten bleibe, so ist er doch andererseita 
der Ansicht, dass die Ah$timmHHgen allein den Delegirten 
vorbehalten «erdea mttsten, und zwar nach den ans den 
Antrage eniehtlidien Hodoa, dorch welchen zogleich der 
Mitgliederzahl der BinzdTCreine Bednag getragen wInL 



Bittß» Bhtr MM StraMMraelit nir Stt. 

1. 

Dasselbe soll bekanntlich am 1. Septbr. 1860 zot 
interoationaler Geltung auf See kommen. Wir er- 
öffnen mit dem folgenden Briefe eine nene Serie roD 

Besprechungen desselben, und laden kundige Freunde 
der Schifffahrt ein, dieses Beginnen dadurch zu unter- 
stützen, dass sie uns fernere .Mittlieihuigen iiber be- 
liebig herausgcgi ifleiu; Paragraphen machen, aus denen 
dann ÜiescH oder Jenes zu lernen sein wird, was der 
vaterländischen SchiiTfahrt zu Gute kommt. Das nene 
Gesetz »teht freilich auf den Schaltern des alten tob 
ItjgS; ea fdbrt aeine Grundsätze weiter aus, aber da. 
es auch auf frühere Gewohnheiten zurückgreift und 
neue einbürgern will, so ist es für jeden Offizier cino 
Sache der dringen<len Notliw.-ndigkeit . sicli genau 
mit (1(111 Iiili.'ill und der Tiagweito der neuen Ver- 
orduungen bekannt zu machen. Die Kritik braucht 
darum uicht ganz zu schweigen, doch darf sie vor- 
läufig in zweite Linie treten; sie wird sich später 
deato ktirender geltend machen, wenn sie sicD auf 
leider häufig traurige Breigniase b<(nifett wird. •Urner 
erster Brief behandelt 

Be;;pgsend« Srbigr. 
Deren Verhalten soll künftig Art. 14 für Seg^ 
schiffe regeln, wäbreud Art. lä Dampfschiffen vor* 
schreibt, was zu thua ist. Art. 14 befiehlt unter c, 
weiin zwei Segelschiffe mit räumen Winde Ton tot- 
achiedenen Seiten sich einander nähern, so dass da> 
durch Gefahr des Zusammenstossens entsteht, so musa 
diis- S'liiff. \\c\c\ici den U iiid von Backbord hat, dem 
andern aus dem Wege gehen. Es wird also ritient\ 
^iiisioen Schi/Tt:_ .\on\ 1. September 1880 an die I^HicUt'] 
des Ausweicliens auferlegt und zwar nach der kUK I 
gefassteu Regel: Backbordlials geht au» dem Wege, J 
Steuerbordhals hält Kurs. Die Aenderuog gegen daa 
alte, jetzt noch bestehfnde, Gesetz ist augenflillig: 
dort heisst es in .\rt. II, dass Wenn SchilTe sich in 
gerade enlge';ii,i;i setzter oder beinahe gerade ent- 
gegengeset/tt-r Kiciituiit; lH'i;( <,Mieii , so d.tss etc., so 
müssen die liuder Oei<iir Jiehitle „backbord gelegt" 
werden. Statt dass also jetzt hei^^Schiffe einander 
Platz zu macheu haben, aoU kttnftig nut-^e ias «an* 
dem Wege gehen." Wie es daa niacnen will, bleibt 
ihm äberlassen, und darin beruht eine zwcitr Ainde- 
rung, wie die soeben hervoigeliobeneu \V(jrte des 
Weltern andeuten. Das jetzige (iesetz belii hlt .. Back- 
bordruder," das künftige befiehlt „aus dem Wege zu 
gohou," also gleichviel unter Uackbord- oder unter 
Steuerbar druder. Ohne Frage wird diese Freiheit im 
Anfange manchen Offizier stutzig machen; aie habott 
wie aie sind alle, Kapitaine, Steuerleute, Lootten anit 
Matrosen von jung auf nichts anders gelernt, nie daw 
beide Schiffe das Kuder backbord legen, wenn aie aich 
z. b. Steven gegen Steven begegnen. So haben alle 
alten Leute es von ji-her g( halten ; mit dicser ^Lebena- 
gewohnheit ist von jetzt an zu brechen. Denn aacll 
"TtaT-jrtte Herkommen der See „Sadibordhals weiM 
SteuertwrdAtUa" deckt aich nicht ganz mit der nenon 
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aiMmtigcn Pflicht und der neuen doppelseitigen Frei- 
beit, und dürfte durch den 18jährigen Zwang, den 
das bcsti 1^ lule ÜM«te gettbt hat, «rat raeht todi g9- 

naclit beul. 

Bei iaMpfrra ist die beiderseitige Pflicht des Au>i- 
Vtifihens ia Art. 15 beibehalten: ,wenn u. 8. w. so i 
mou ftdet Sehiff seinen Kurs nach Steuerbord äa* i 
darn, diunit «ie einander an Backbordseit« paMirtn.* 
Der Art. 13 des jetzt noch gUltiKen Gesetzes befiebtt: | 
jWpnn u. 8. vr. so ntÜHScii die Hudcr heidi r Sciuffe 
backbord Relegt werden, damit'" etc. wie vorhin. Aber 
auch in den citirt<_ii Worlei. enthiilt das kiinttige (<e- 
aetz einen bcnierkcnswiTtben Fortschritt. Derselbe 
berücksichtigt wenigstens der Suche nach die ganze 
JiORion der Klagen der Reformfreande. daas daa be- 
fltenende Gesetz eine bestimmte Raaerlag» in be- 
stimmten Worten beficlilt, die durch die Entwickelung 
der Schifffahrt längst überholt sind Allerdings fehlt 
noch ein intervational gültigi r Ausdruck oder Wort- 
laut für das Kommando selber, uber das künftige 
Qtadz sagt iictiigstctis (h utlivh. wohin das Schiff" tu 
Mhm hat. Unter dem Befehl „Baekbordruder, hart 
Backbord!" geht jetzt ein französisches, schwedisches, 
■orwegisebes, dsterreichisches Schiff dahin, wohin der 
Rnf lautet, nach Backbord, ein englisches Schiff gebt 
aber nach Steuerbord und ein I>eutsches, um die 1 
Konfusion voll zu machen, kann sowohl nach Steuer- 
bord wie nach Backbord gehen, wenn es auch meist 
dem englischen (Gebrauche folgt. Von diesem gesetz- 
lich obligatorischen Kommando soll ferner keine Rede 
•ein, die Dampfer sollen .ihren Kura nach Steuerbord 
iDdem." damit Daata! 

Wrni<i |.( n^wrrth bleibt inimer, dass sie die'ie 
KnraäiKiiriiL}; <iurch gleiche Kommandos zu Wege 
bringen. Man denke sich nur zwei auf (.iif^eni Kauine 
sich begegnende Dampfer, ein KngUiuder und ein 
Franzose. Der Engl&nder schreit port, hard-a-port, 
^^ynGeglurj&pand stntzt' natürlich, wenn derselbe 
nacb BaeKtiord au»*eicbt; im nächsten Aagenbliek 
sind vielleicht beide allen ii'discben Sorgen entrückt. 
Dabei kann eine internationale Gesetzgebung nicht 
stehen bleiben, liüi solcher Perspective nicht Halt 
machen. So lieb i^cui^su ^\ürter, gewisse Gewohn- 
heiten, gnwi^so Anschauiinv;fn auch geworden si'in 
mögen, die (iewalt der Thatsachen muss und wird 
mit ihnen aufräumen. Wir müssen ein gleichartiges 
international gQltiges Kommando dafttr haben, damit 
Sohiffe gleichzeitig and nach gleichem Kommando 
dm thun, was das Uesetz vom 1. Seplbr. 1880 an ver- 
langen wird, dass nämlich .jedes SchifT Seinen Kurs 
na'li Sicur: In Uli iindiTf," L'iiii da der Continent 
mit nutein Beispiel voranjiegungen ist, so niiivsen 
EngSaixt und Amerika nachfolgen. Das i^t um 80 
nothweudiger, seitdem auf vielen Dampfern Dampf- 
«teuerung eingeführt itt, und nun ««der tobh nodar» 
nen Rade noch von der alten Bnderpinne ein Splitter 
fibrig geblieben ist. 

Von diesem Standjjunkte aus begrüssen wir mit 
Genugthuung das endliche Vorgehen der Kaiserlichen 
Admiralitiit zu Berlin, welche zur kurzen Hand sich 
entschlossen bat, auf den Schiffen der Kaiserlichen 
Sloriuo durch die Coinuiandoworte ahackbord", .tteu- 
«rbord* di^euige Biohtung bezeiobnea sa lanan, naoh 
welcher der Kopf des ronrirta bavagten Schiina sieh 
"wenden soll. Die sensationctta Sdiwarzmalerci über 
die möglichen Folgen des Ueberganges eines Matrosen 
aus der Kriegsmarine in die Kauilahrtoimai iue schreckt 
uns am allerwenigstou, da bekanntlich in den Kreisen 
der Kaufffahrteimarice, namentlich der Ostsee, das 
|;leiGhe Verlangen bereite zum Oeftem rerlautbart 
Mt, und die Admiralittt eich also einai Eotgegea- 
kOBuens von daher versichert halten darf. Bei gutem 
Willen ist die Accommodation an das Vorgehen der 
EliegniBEine ao leicht aoafBhrbar nnd m wenig koit* 



spielig als möglich, da ja bloss das Bndergesebirr 

entsprechend einzuscheren ist. Dass in der Ueber- 

gsng^zeit Fehler vorkommen werden, ist eine alte 
Erfahrung bei jeder Neuerung, die doch darum nn lit 
zu verurtheilen ist. Am besten wiire es, man schnilto 
auch in der Handelsmarine kurzweg den alten Zopf 
ab und folgte diesmal der Kriegsmarine. Da hätte 
die SeeschiiSahrts Commission wohl «in gntes Werk 
than können. Denn vielleicht hktten sieh durch sacb- 
gemässes Eingeht-n auf das Princip der Neuerung die 
allerdings botlenklichen Uuiuen , Huder auf", „Ruder 
in Lee" auch in dem Sinne biDt dmii la^Mii, wir sie 
in übrigen continentalen .Marinen verstanden werden. 
Wir hören, dass der Nautisch« Verein di« Frag« 
wiederum diakutiren wird. 



Heckraddampfer. 

Ant dem Missisi]ipi und seinen Nebenflüssen, 
namentlich auf den vielen unregulirten kleinen Ge- 
wässern mit ihren zahlreichen Stromschnellen und 
verborgenen Hindernissen der Schifffahrt sind von 
jeher die flachgehenden Dampfboote mit einem Rade 
am Hintersteven beliebt gewesen. Dieselben Rind 
neuerdings auch auf den Magdal«n«n«(ram in Columbia 
eingefühlt worden, und mil sdehem Erfolge, dass 
kürzlich die bekanntiMi SchifilMUMr; Yarrow & Co. zu 
Poplar bei London, zwei solche Schiffe für dortige 
Rechnung erbaut und abgeliefoit haben. Es halle 
sich nämlich im vorigen Jahre, wo der Magdaleuen- 
Strom ungewöhnlich seicht war, herausgestellt, daas 
von allen 25 — 30 Dampfern, welche jenen Fluss b«- 
Äihren , and welche mindestens 2Vs ' Wasser hean» 
spruchten, nur eins, und zwar dieser nordamerikanische 
llcckraddampfer mit seinem Tiefgange von 13 " den 
Strom befahren un.l dii- Wrhiii.lung an den Ufer- 
stiidten aufrecht erhallen konnte. So erhielten seine 
Kigenthümer die Post, and konnten nun zwei w«it«r« 
Boote bestellen. 

Die neuen Schiffe sind 130' lang, 28' breit und 
sollen nur 12" uobeladen, und 24", wenn mit 90 Tons 
Pracht beladen, tief gehen. Sie sind, vrie gesagt, 
bei London gebaut, auch dort probirt, werden .aber 
I jetzt auseinander gen Olli in (II, um dort wieder zusammen- 
gesetzt zu worden. Ks siud Stahlschiffe vou ' n bis 
V4 Zoll dicken Platten, in 18 wasserdicdite Ablhei- 
' lungen /.erlegt, damit Beschädigungen durch Felsen 
1 oder schwimmende Baumstämme (sna^:si nicht ge« 
I fthrtich werden k6nnen; eine Extrapumpu mit langem 
I Schlauch soll ausserdem für sofortiges Lenzpumpen 
aufkommen. Die Schifle haben 2 tiieKende Di'cks 
über einander, vim denen das untere Dei k die liiiuniö 
' für Pasf>agicre erster Klasse, das obere weitere 
Passagienimmer nnd ein Lootsenbaus führt, Mao 
rühmt die geringe ErschUtternng dieser Art Boote, 
gegenüber den zitternden Bewegungen der Seiteiirad- 
I dampfer; während in letzteren Maschine and Räder, 
I mittschiffs placirt, einen schweren Drudi abwSrU 
ausüben, drin durch starke Verbindungen ent;;e^'en 
getreten werden muss, kann man in den Heckrad- 
darapfern die Kessel vorn, die Maschine hinten unter- 
I bringen, und deren Cyliuder durch längere horizon- 
tale Kurbelataagen mit der Radachsc drausscn in 
Verbindung setzen, wodorcb nur «in leicht durch 
I Diagonalen zu begegnender horizontaler Zmg durch 
, das Längsschiff hervorgebracht wird. 

Die .Maschinen sind ganz besonders für ver- 
' schicdeno KrattaiiNtren^'uiiL'en, m stillem Wasser uud 
j in Stromschnellen, nach dem Compuuud-S) stein mit 
^ Oberfläehen-Condeasation und der grösseren Leichlig« 
keit w«g«n, ponjr aus Stahl gebaut Die Cjünder, 
Ton denen der Hoehdmck-CTlindOT 16", dar Nieder- 
druck-Cylinder 27" weit sind, liegen ZU beiden Seiten 
I hinten im Schiff, und wirken direct doreh Stange 
nnd Kurbel aaC die Badadis« draossen. 81« habaa 
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für gewöhnlich 250 P. K., konnex aber in Zeiten der 
Noth bis zu 350 bis 4(Kt 1' K, ant^ostrengt werJeii, 
iodem der Dampfdruck von U>0 9 auf 2iiÜ 9 per 
QnAdratxoll gesteigert wird. Das Brennmaterial wird 
MtSrlich meist Holz sein, und da dasselbe häufig 
DSM, feucht sein wird, so dieaen beaoodert BlMe» 
bälge zur Belebung der Flamme. Auoh is( eise 
Kreissäge an Bord zum Zuschneiden des Hohes. 
Die grnssto Hesondcrhuit dürfte aber das dreifache 
liudir »eiu, iiuthweudig viulleicht wegen des geringen 
Tiefgangs und wegen Besonderheiten des FahrwuNfS. 
Das Schiff ist nämlich bis zur Wasserlinie wie ge- 
wöholicb bdiolt, dann aber platt abgeschnitten am 
HintentaTeti, md führt dort ein aüttleree, Balance-, 
Bader nnd xwei mit demsetben dnreb Verbindungs- 
glieder übercingehende Seifenruder. Vorn um Bug 
filbrt es endlich ein stehendes Danipf^piU, um wenn 
nStbig, das Schiff über eine Stronisciiiielle wegziili'-linn. 

Frühere Bewohner von Columbia, welche unter 
rnndtnn Urnttändm den Magdalenenstrom befahren 
baben, werden eioh freaen, w«uii li« ««ben, data der 
findige Soharfeinn der Gegenwart bier wiMer einen 
neuen Sieg über die Elemente zu feiern im Begriflf 
steht. Vielleicht wäre auch in Deutschland mancher 
Fluss besser geeignet zur Befabrung mit sülelicn 
Heckraddampfern, als mit Bäderbooten oder mit gar 
keinen Dampfern. 

Ott Rti^ir ritt StrtHUiiachM Uoyil fDr 1880 

jekpitnktlieh vlikeeloekwork" am 1. Janaar erschienen 
mitsammt eiaem entsn, aat 1?. Deo. geedilossenen 
Naebttage. Naeh den flbliohen einleitenden Vorbe- 
merkungen bringt es die vollstilndigen Classificationen 
ton 3 285 Schiffen und im Anhange weitere mehr 
oder minder ausführliche Notizen über 4 äö'J Srh.iTi' . 
Im Ganzen umfasst der stattliche Band also ti H44 
Behiffe, gegen 6 735 im Vorjahre. Immor roran! 

Der erate Macbtrag «atbilt tnnlehst die toU- 
ständigea Beriebt« über t\ neu anfgeoonmeno resp. 
neu classificirte Schiffe, weiche dein Register f&r 1880 
noch hiii/u7.ufii;;en sind, sodann 85 Berichte Ober 
Veränderungen und Correcturon . wcli lie die bereits 
im Register für 1880 enthaltenen Schifte betreffen, 
femer 59 Berichte Uber Schiffe, welche dem Anhango 
sam Regiatar für 1880 hinzuzufügen sind, und endlich 
30 Boriefata Iber ▼erttndemngen nnd Gorreetoren, 
welche die im Anhange zum Register für 1880 bereits 
enthaltenen Schiffe betreffen. Mit diesem eraten 
Nachtrage sind also Iiier die NaobwweO Qber ein 
Total von 7039 Schiffen gegebeu. 

Die Anordnung ist Uberall so lichtvoll und durch- 
»iobtig, dasa alle« Geaoobto aUbald so finden ist; 
die gleichen Nommers weisen überall den Weg. 

Omck und l'ajjier sind vorzüglich. 

Von den 'i^sö vollständig classifizirten Schiffen 
des Berichts und den iX ebenfalls TOllstäodig dassi« 
fizirten Schiileu des Aiiliaugeü führen 

dieerste Klasse mit A 1 1:^81 ScbilTeT.llolzod.Compoiit-ächiffe 
A 7'.»lt „ 
„ zweite Klaste „ B 1 12C . 

»7 , 

, dritte Xiattt , GL - 4 . 
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ferner die Klastt eiscroc Schiffe 

Wed. 4 « 

2^* I - - 

OD O a - 

80 • 
7» I 
70 S 

sesanee SSM SehiffeT 

Der JfatiOHolitdl nkch oinil <)!(• Schiffe vorwiegend deuiid%e, 
im Ganzrii etwa« ober Kcnau l'A'.t Ueutscbe Scliiffp, 191 
U&uische, 152 Ilnlliniliüchtf. 119 Russitchc, 109 Scbwcdiücbe, 
78 Eo^ligcbe, 44 Nurwü^ische, 36.SpAniicbe, lU Anicrikaiiisclie. 
5 Itelfpscbe, 3 Uriecbiscbc, 8 FraosOtische, 8 Oeitsrreidtiicbe. 
2 lulienitcbe, % Hawaiiseha. 1 tianerisehes BehUr. Total 
2906 äcbiffe. 

Die Mosterkarte der versrhiedeoea Scbiffutjpen durchn« 
geheo, ma»»eii wir uns bis zu gelegener Zeit Tcnparea. 

Za beliehen darch alle BnchhandlnngeH! 

Nautischer Kalender 

für das Jahr 1880. 
Taschenbuch fDr Schiffls-Kapitaine. 

Gntbaltend die Declination und Zeitgleichun^ der Sonae, 
SeuelanweisuuR für den Sudwall, Vcrzcitliuiss uIxt Veräude- 
rufiÄ der l,euchtf»Mi<T, c». 40 (iriKiniiliM ricble tilier Hafen-DB' 
leisten und <«oosligo gtliill.iliriln in- Verhitltnissc etc. etc. 

Nach den neueslcu meist amiliclu» Quellen bearbeitet 
W. Ottring. 

mec Ce BgLT iario Fl 
Aach dieses Weik inaa vs«b der 



Aaca «eses wen kaaa vsasa der ■aunnmiMR ■» 
Mellto and der Flltb seiasr praltlfseheB NeMna dea flenea. 

Scblffii-Kapitainen tnit Ttecbt empfolilc-n «srdea. 
In dea niclMien Tagen ertcbeint: 

Der Belrachter. 

Ein Berather in wichtigen Fragen 
rur 

SebiffsoKapitaine, Rheder und K«ttfl«at«k 

Ueraaagegehen 
VOSS wwttaCkcn VerrTn (o Papeilhng: ° 

Bearbeitet 

Tnii W, Döring, 

r- IC <i n K it 11 K M h t' t I. 

KIp«. Iiroctiirt. Preis l .Mark 
Auf dieses Werk Ifiikc icli dit? Aufmrrksamkrit dor Herreo 
Rheder und Schitli Kupi'u-in' um so mehr, »Is l'i^stimir.t 
ist, weseiulicbo LUckeu atii^zufülleo. Die vielen, voa Ka|>iuiaea 
eingeModten Berichte bekunden zur Oenttge. wie rasch diea 
Unternehmen sich das Vertrauen der betheiligten Krell« «- 
worben bat. 

PttpmiAytrg, hs Deeembar ISTBi 
^ HInrIch Rohr 

Im Verlage von W. Haye«!** Bathhandluag in Emden 
ersehlea soeben: 

13 e 1* i c h t 

Versuche Mitiier Grundnetzfiecherei 

Smdflr Heringslogger. 

Mitßetheilt 

ron 

Carl Oantziger iu Emden. 

9» 



latftr 
Pvala 1 Mark. 



Qerniaiilaeher I^loyd. 



Dewa«oh« Oe»«llsolaa.f t stur Olaasiiloipiasii^ Voss Sobiiien. 

Central •Bsrsau: Bariin W, Latcow-Strasas 60. 

Scbifft>aunr istrr Friedrich SehSISr, lienpral-Diri. Llor. 
Schitlbau-lngf-iiieur Georg Howatdt in Kiel, TeLlmist her liircrlor. 

Dia Oesellachaft beabaichtigt in deutschen und auaserdeutachen Hafonplütaen , wo nie zur Zeit nootk 
nicht vertraten ist, Ag^entsn oder ÜBaiahtiger au ernennen, und nimmt da« Contra! - Bureeiu bezüglich» 
Bewerbuagon um diese Stellen entgogon. 
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Reiligirt und lu'raii«grcff«t>co 
«OB W. von Fr««den. 
Bonn, Tboma-Stra»8e i>. 
CommiMion . ' Expedition: 
1>. FotrtUr is l>«ipti(. 
Die „Hanta* mebrint Jeden 
8. f^onntaf. BestellVBCeD 
bei der uuchstpn Post, oder 
BuchLauüluin. 'iiltT li< • lii r 
Reciactjon. Senduni;en an die 
Redactiüu oder Expedition. 
AltcrwftU «S Drockerei der 
Hanta. 
Abonnement jederzeit, 
frUbcre NummcrD nacttge- 
liefert 




A^OBnenenteprele ; ^or* 

teljShrl. fiir HamlMirK '."/,.«. 
forauswtrivi,*! 3 6b. StcrI. 
Eluel le ^ u m m e r n 60 =6 d. 

Wesen Ineente, welche 
Bit'86 4 di« PetltMUe be- 
recbMt werdMt beliebe 
lieb na die EspedlUen In 
llarabnrf zu wenden. 

Vea fi-ahtren Jalw^ieiea 
Bind aoeli In vSlllg ( 



•et |ebn«ti to im 

tioR tbgegibee: Jahr|. Wn, 
1874 Je ia4 A iOBteSUI, 
MI7 n7J», Vnwt9Jk. 
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HAMBUBG, Sonntag, den 1. Febraar. 
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Iiilinit : 

Seeminnisi ho Hnele 711 Kapt K H Kortn ii neuer Takeloilg. 
Vom Viir»iamk- des |)eut*< lieti Njuti^i In n Veri iii'- VlU. 
Uevidirtes Siiitut üv» HruUcbca Nautiaclien Vereioa. 
Jnbrea-Beri« ht <irs Naainebea Verein n Pepeobwf. 
Zar Mnassrergleii-bunfr. 

Zea Rcfiater des Uermanischen Lley4 Ar 18B0L 
Oemanischer Lloyd (SeeunAllc). 
Du KombOMn-Dampf-Nebelborn. 

Ant Briefen deutscher Kapitaine. III. Oeliadiwdie Kiletee* 
pifttse. Paisoeroean (PaMoran), 

Verschiedene«. 



■rMb m a. B. FarftM 



1. 

Unsere p. t. Leser werden sich nouh unserer 
lliithfliloiigeD in No. 28—25 Uber CapU Forbes aeae 
TikdliDg «riDB«rn, welche wir in fest wdrdioher 
UebenetzuDg und unter genauer Wiedergabe der 
Zeiebouiigen der „Nautical (iazettc' von Newyork 
(13 Park Row) gebracht haben. Der dort geäusserte 
Waoscb, voD fachkundiger Seite Urtheile über die 
VorscbUge von Capt. Forbee ra erhalten, iet ia^ 
swieebeii in reichlidiem Maaiee ia ErfSllnog gegan- 
gn, und wir «rfUlaa «iiie «ngeneliaM Pflicht, daroh 
AnnOge aus diesen Briefen Herrn Forbes das Inter- 
esse der cisoceanischen Kollegen an seinen Vorschlä- 
gen zu beweisen, und damit zur Kliirung der von ihm 
angeregten praktisch so wichtigen Fragen beizutragen. 
Wenn wir dabei etwas ansfahrlicher auf die einzelnen 
Gegenstände eintreten, so dünkt uns dies Verfahren 
um ao gerechtfertigtert der LapidarUyl unsers 
«ntaa kntiseben Freundes wohl hanpts&cblich aus 
4aB WoDSohe hervorging, die einzelnen Artikel nicht 
aa laag werden zu lassen, und wtil die successive 
CUMriragung der einzelnen Nummern unmittelbar 
aadl ihrem Erscheinen keine Uebersicht über das 
Ganze von Capt, Forbes' Vorschlägen zulioss. Unsere 
jetzigen Beurtheiler dagegen hatten sämmtliche Ar- 
tikal vor Angea, ala aie ans den Eindruck schilderten, 
welchen die beantragten Aendemngen nnf sie ge- 
macht haben. 

.\us siimmtlichen Briefen geht die warme .\ner- 
kenuung hervor, dass Capt. Forbes' Vortcblage über 
ekien, wie es beinahe hütto scheinen können, voll- 
ständig qmahreifen oder bereits erledigten Gegen- 
ataad eiaa aeae Prüfung der Zweckmässigkeit und 



VerbesserungsbedUrftigkeit anceregt haben. OewÜnt 
ein modernes Schiff anter vollen Segeln auch einen 

noch ho prächtigen, Herz und Geist erquickenden 
.\nblick, so leiten Capt. Forbes' Ideen über Anbrin- 

Sung der Stengen, Stuge und Segel doch auf Aen< 
erungen bin, wflche eine wesentlich andere Organi- 
sation des Deckdienstes zur Folge haben würden» 
Grand genvg nm dieaelbea so «ingahead als mSgUeh 
zu prüfen 

Ein Hedauern wird dabei überall laut, dass nach 
den vorliegenden Zeichnungen ein er8ch<4>fcade8 Urtheil 
aiobt wohl möglich ist. Daia w.ttrde aiindeetens «iaa 
Aasfllhning im Modall erforderiioh aem, aooh besser 
natürlich eine praktische Benutzung ia wirklichem 
Ausbau. Da wie bemerkt unsere Zeichnungen in 
No. 23 "25 die gen iuen und vollständigen Abdrücke 
der Bilder di-r „Naut. üazette" sind, so wurde es 
die eventuelle Einführung von Capt. Forbes' neuer 
Takelung nur fördern, wenn er Tielleicht seiae Illu* 
strationen in den bemibigelteB Riehtungea naohtrig- 
lieb ergänzen wollte. 

Capt. Forbes sagt zunächst zur Empfehlung seiner 
„fore and aft' Takelang, (vergl. No. 23. 1879), die 
Masten seien nnabhAngig von der Zuverlässigkeit der 
WassersCagea «te. Da« mag in gewisser Beiiebung 

für Orossmast und Besabnmast richtig sein , fUr den 
Fockmast ist es destoweniger der Fall; denn nach 
der Zeichnung fahrt das Fockstag vom Kselghoofd 
des Bugspriets. Brechen also die Wasserstageu, so 
ist der Fockmast gerade so gefthrdet wie sonst, und 
wenn er geht, dann gerathen auch Gross- und Besahn« 
mast theilwoise in Noth, jedenfalls wenigstens deren 
Stengen. Gerade wegen dieser Gefahr fahren aber 
bekanntlioh aaf manchen Kanlfahrem und auf sämmt» 
liehen Schiffen der kaiserlichen Marine seit langer, 
langer Zeit die Gross- und Hesahnstagen an Deck, und 
sind gerade dadurch diese Masten erst unbedingt von 
der Zuverlässigkeit der Waaserstagen unabhängig. £s 
hat also hier Oapt. PoiiMs wesentlieb Neues nieht 
gebracht. 

Ferner ist ans der Zeichnung zu entnehmen, da.ss 
an Fock- und Grossmast die untern Hauptsegel, die 
man sonst Vor- und Uross-üaffel- oder Trysegel nennt, 
keine Gaffeln hüben, sondern vom Gross- und Besahn- 
stag fahren, der ihnen als Leiter dient^ und das» sie 
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unten ein BooDet*,) haben. Dies Bounet ist für gatea | 
Wetter uud soll bei Wind fortgenommen werden. 
Eine eolcbe Idee ist zu billigen, und Ist femer zuzu- 
geben daas diese Segel, weil sie hOher stehen, das | 
Schiff eventuell besser stützen, aber eine Krage sei 
erlaubt, wie mau UHinItch das Botiiiet fest iiiaclif ? Soll 
CS mit seinem Oberlick nicht an das Unlerlu k des 
Segels gereiht werden ? lu audern Fall wird es scliwer- 
lich gut steheu, wie will man aber von Dock so hoch 
hinaufreichen als auf der Zeichnung angegeben? Das 
Oherliek des Segels Tährt ja nach der Zeichnung mit 
Legelu am Stag und iBest sich deshalb nicht herunter- 
liereii. Ks muss also eiugt'holt und v 'it werden um 
aiikomiiieii zu können - wird aber Uawul etwas gegen 
das IWttvu oder IU't^'au->-.teL'ken gewonnen? Oas dürfte 
schwerlich der tall som 

In Bezug auf die .Sta^>i möchte nichts weiter , 
eintuwenden sein, aU dass der Text nicht mit der 
Zeichnung stimmt. Seite 885, 2. Spalte in der An- 
merkung unten heisst es — ,dcr Leiter fiilirt nahe 
unter die Saling** — , aber nach der Zeichnung fahrt 
der Leiter über ilte Saling beinahe auf halber Slen;;e. ' 

Die Ciaffeltup«egel haben unteu Bäume oder 
Raaen: Sind diese mit Schoten oder (ieerun — wie 
man es nennen will — versehen? Sonst klappen sie 
nadi oben bei Wind. Dann mtssen lie deen auch 
eine Toppnant haben, um gehalten zu werden, wenn 
das Uaffeltopsegel festgemacht ist, oder sind sie am 
Segel fest .' .Man kann sich keine rechte Vürsteliung 
vom iSet/en und Bergen , uauientlicb aber nicht da- ; 
von machen , dass beides leichter und bequemer ist 
als nach der alten Art. 

Mit dem Urtheil unsers seemännischen Freundes 
in No.23 wird volles £inver«tAndniss ausgesprochen, 
' dass die Forbes'sehen Segel mehr Wind tätigen wer- 
den als die alten Gaffelsegel, aber auch dass sie dn-i 
Selilfi' weniger voi"wSrts treiben. Bei den alten steht 
ti.itTel lifid iiliercs 8e;.'el melir ii;ali ilef Wnid 

baucht CS aus und die Coniponeiite seiner vorwiirts 
treibenden Kr^ilt ist grösser als bei dem Forbes sclicn i 
Modell, wo das obere Segel am Steg in der Kiellinie 
des Schiffes liegt, sich nicht bauchen kann, der Wind 
weniger nach vorn wirkt und deshalb das Schiff mehr 
scitwilrts treibt 

Auch dem l'rtheilo von Capt. .1. in E. wegen | 
der .Stahl-Aukertaue und den .Muttven da/.u v, iid von j 
anderer Seite zugestimmt. Für ein gutes iieitea der > 
Schiffe bei schwerer See spielt die bedeutende Schwere 
der zu hebenden Ketteiibucht eine grosse Rolle. Stabl- 
taue mögen »onst billiger, handlicher und auch stär- 
ker sein als Ketten, aber beim Arbeiten eines Schiffes ' 
im Sturme uiüsstcn erst praktische Proben cr^'cben, 
ob sie itullbunr siud; dass ist bis jetzt aber zu bo- 
iweifeln. 

Was aber Artikel 3 in No. 25 botritit, so ündet 
weder du Anschlagen des Uoterlieks au die Raaen, 
noch namentUcb die Construction der Untersegel hier- 
orts freundliche Benrtbeiinng, wie weiter unten ane- 

ffihrlicher auseinaridcr gesetzt wird 

Die Befeiligiuig der Mursraa am Toji des MastOS 
wird dagegen tjebiliigt. weil s)e prakliscli i'>t, und be- 
sonders muss man l'apt. Korbes dann beipflichten, 
wenn er sagt, dass man beim Streichen der Stengen 
in aitmr Manier ausser Cafiel- und Uptersegeln keine 
ordentlicben Segel fahren kann, wihrendCaptForbes*. 
Takelung stets Marssegel zu fahren gestattet, auf 

welche es so oft gerade ankommt. 

Das L'rtheil .libcr die C'üuslnictiwii des Fürbes'- 
Bcbeu Urosssegels rcsp. der h uck würde sich vielleicht 
etwas modificiren, wenn man eine genauere Zeich- 
nung oder ein Modell vor sich hätte, um sich einen 

*) Audi Bnnnett, iMueU geiprocben: dkt Wort »Unat 
■bec auKi-ii»< ii'iiiiK b aas dea FcsasAsiselien, wo Bennet die 
MAUe, Ilauüc betleutct. 



klaren Begriff von der Manipulation beim Borgen, 
Setzen oder Reffen machen zu können, um zu sehen, 
welche Huden. Blöcke, Leitern etc. dazu nöthig sind 
— nach der Zeichnung scheint die Sache jedenfalls 

ziemlich complicirt. Diesen Besonderheiten, wie auch 
dem Reffen an Deck, dem Anhringen der Stengen 
hinter dem .Mast etc. widiueu andere Korrespundenteu 
ganz besondere Aufmerksamkeit; doch darttbar in 
uüchster Nummer. 

Von Vtnludt dM Deutsch»! ll«rtlMl«i V^ntatL 

VIII. 

Anbei erlaube ich mir Ihnen mitzutheilen behufo 
Berathung und Beschlussrassung auf dem Vareinstag« 

die folgenden Antrage: 

No. IX. Alltrag Barth auf Auslegung cinos Feuer- 
schiffes zwischen Barhoeft und Hiddensee. 
No. X. Antrag Stralsund auf Umlittdemng der §§ 17, 

18, 19 der Seemannsordnung. 

Es sind zehn Anträge eingegangen, welche an( 
dem Vereinstri^ ■ zur Debattf kuniinen sollen; ange- 
meldet ist leiiRr voll mir cm Antrag aul llegiitach- 
tuiig des Projecls, ein ( ieldinstitut zur l.'nter>tiitzung 
der Rbederei zu grundeii. ( Die Molivirung erfolgt iu 
nächster Zeit). Der letzte Veremstag bat sich auch 
damit einversunden erklärt, dass ilerr i'oriosewits, 
Wollin. die „Vertiefung der Dievenow" wieder aar 
S])raclie briiig' ii diii f iitid dieser Herr wird möglicher- 
weise von der EniKiciitigung Liebraucii machen. 

.^iKgelienii von dem liiiUKUatzc, das> es besser 
ist. Welligeres erschöpfend als Vieles weniger gründ- 
lich zu behandeln, erlaube ich nur hiermit die Liste 
der Ii egenstände, welche auf die Tagesordnung des 
nächsten V'creinsiages kommen sollen, zu schlieesen 
und hoffe, die Vereine werden mein Verfahren um so 
mehr billigen, als sich unter den üegeustiiudcn soiche 
betiiiden. die iins. re Zeit TOrAnSsicbtlich' Stark in An- 
spruch nehmen werden. 

Schliesslich bemerke ich noch, dass es meine 
Absicht ist, für Abhaltung des Veretnstuges den SS., 
'24. und 25. Februar d. J. anzusetzen. 
Danzig, den 14 Januar 18S0. 

Hochachtungst'oU 
John (rihsiini. . ■ 

z. Z. Vorsiueoiler d. Dcutscli«a NuutisciMit Tersise,;. 

IX. 

I>i r Nautische Verein zu Barth stellt den ii.ich- 
stehendeu Antrag mit der Bitte, denselben auf dem 
nftchsten Vereinstage zur Diskussion zu bringen: 

Der Denisclio Kutiiisclic Verein wolle bpi der hoben 
Reiclisrogterung liatiin «irkeii, dsM aa die SildoiUpitte 
der Sandbank „Bock"' zwisclien KarlUift uud iliddentee 
eil kleines Keneri^cliifr geleet werde, damit es den aua 
See komineiidni SriiirtVin ninglicli »euli', aurli tici Narlit 
und lici imriliu lu ll mi I wi-itlu heu Muiiuni dus Kalir- 
waaser ilv» Gellt-iis uliue Gefahr auzusegeln und ibre 
SeUSe sQdwssibch vom Fenersehiff anfnArtafen. 

Motirc: 

Das Falirwusscr „Gellen," westlich von der Insel 
liiildcusee gelegen, war J.ilirhnndertc I^hil; ilie Kill^egelung 
für Schiffe, die nach Stralsund und liartli besiimnit waren, 
versandele aber allmSlig dennaasseii, dass nur n9ch..e|na 
Wassertieie von 7 Fuss verblieb. Die kttnigl. Begiemug 
sa Strslsnnd hst nvn vor nngefllbr 4 Jahren In diesen 
Fahrwasser baggern lassen. Dasselbe ist daduKh bis auf 
10 Fuss gebracht, durch die nattirlichc Strömung aber 
noch um weiiere i Fiis> verlieft worden , dass jetzt 
selbst grossere Scliitfe dieses Fahrwasser benutzen und. 
bei Sturm aas Norden, noch bei Tage, na einer sieheren 
Stelle vor Anker geben können. 

ton etwa 300 Kuslenfalirem des Strslsnader Begl»'. 
lungsbezirks wird im I.aufe des Jahres diese Fahrstrasse . 
benutzt, indem selbige, von Ceekennln^, Stettin. Wolgast, 
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ttrvifoirald, StnJmad koantnil «od D*eb WMtan bcfllaNnt, 
oder tbw TM WMtn konmeirf ud nch den tnmnrtim 
Hftfen bestimmt, diesen weit kQneren Weg dem weiten 
Umwoge uro die Insel ROffen hemm vorziehen. Da in- 

deaaen bis jetzt ein Feuer am Lnnde nicht anftebnuht ist, 
SO darf mau nur bei Ta^e in den (icilon e<n7.iiseKeln wit- 
gn, tud C8 kann leicht der Fall eintreten, dus« ein Schiffer, 
durch eine draasüen in der See wehende frische Briese 
«eranlatst, noch bei Tage den Gellen erreichen zu können 
l^bt, da aber der Wind abflUlt, vm der Nacht «her- 
raseht wird «nd dicht vor dieser Strame In See in bleiben 
«ich gezwungen sieht. Diese Laar ist eine Äusserst un- 
sichere . und es kihinen leii:ht , (M-^ ini I.anfe der Nacht 
ein Stunn iius .NOnlwest her einset/f, bei der kurzen hohen 
See und der Nahe des Landes im Süden und im 0!«ten, 
Schiff, Ladung und .Mcnscbcnleben verloren gehen. Wäre 
dagefea ein kleines Fenersdiiff vorlianden, bo wflrde der 
BcUfnr rdilg aof das Fahrwasser des Gelleiit Iceitenem, 
das Fenenchiff auf Kurs ansegeln und sldwestlfeh von dem 
letsterea tleher ankern können. 
Barth, den %7. Deebr. 1879. ges. BaMna, 

Tertitieadei'. 

X. 

Stralsund, d. 8. Januar 1880. 

Der NauUselie Vereiii zu Stralaand überreicht 
dem Voratande des Üentralverein« untenatehenden 

Antrag mit der Bitte, denselben auf die Tagesordnung 
der beTorstehenden Generalversammlung zu setzen: 
Den 17, 18, 19 der SeemsDiiaordiittng Tom 

J7. Decbr. 1S7L', welche lauten: 

^ n Vor der -Xbnmsteriing h»t der Schiffer dem ,ili7:imn- 
sternden Schiffsmanne die bisherigen Rm?- nnd Dienst- 
Terhiltnisse und die Dauer der liitn^Ueit zn beschei- 
nigen, auf Verlangen auch ein Fubrunssatteii zu er- 
tbeilen. Das leUMre darf to das SesGunlsiMMh akkt 
eingetragen werden. 

§ IS. Die Untersckrillaa des SeUfsTB unter der Bsaebelaigeag 
and dem Zeainiss werden fon dem Seenaansamte, vor 
welchem die Abmusterung stattfindet, kosten- n. Stempel* 
frei beglaubigt. 

I 19. Verweieert der SL-liiffor JIc .*u»stcllanu des Zotiiiruissei, 
oder eiitluiJt d.is^cllnj BesrhuUiisiim,'iTi, di-reii Iticbtig« 
keit der SehitTsmann bestreitet, 8o hal auf .\ii'.ra(f des 
letitcrcn das Seemaniisaint den SacbTcrhsIt zu unter- 
suchen und das Ergeboiis der UDWrsuchunc; dein SehitTt- 
mann zu bescheinigen. 

folgenden Wortlaut durch die gesetzgebenden Be- 
hörden zu verschaflen : 
§ 17 Vor der Abniasterung hat der Schiffer dem abzumn- 
Btemden SrhiffHinann im Secfahrtsbucb die bisherigen 
Rang- und Ditnatferbaltniase onil die Dauer der Dienst- 
zeit zu beseheinitsa, «ewfs «i» J M r wa yeelKrt «A»- 

tulraaen. 

I 18. I>ie Unterschrift des Schiffers unter dtm mit der Be- 
tckemifum§ vtrbuitdeHem Zeugniss wird ton dem See> 
auwasamte. ver welchem die Abnmstatuag sts ttB ad et, 
kosten^ nnd staapeUWri beglaubigt 

I 19. EnthftU das Zeugalss Beschuldigungen, deren Riehtlf- 
keit der Schiffsnann bestreitet, so bat auf Antraf des 
letsteren das Seenannsamt den Sachverhalt an nnter» 
sacken und das Ergebniss der Ortswaahang dem BchMb- 
maaa au bescheinigen. 

Motive: 

Vorweg sei bemerkt, dass der Schwerpunkt des An- 
trages in dem Gedanken der obligatorischen Verpflichtung 
des Kapitains zur Eintragung eines Fahrungsattcstes bei 
der Abnoatemat «^ms Schifamannes in dessen Seelabrts- 
haeh gliifelt Die CMellng des SehHftaiiaaes aa Bord tot 
da reines Dienstverblltniss Als Gef^enleistny fltr sehM 
Thatigkeit empfangt er Wohnune, llekAstignng, Beeer. 
Von diesem Verhältniss i^t die Steüuiii,' des Schiffs- 
mannes zu beurtheilen. Nun giebt es aber kein Dienst- 
vcrhSltoiss und keine amtliche Stellung, in welchem nicht 
bei Abgaag des Inhabers ein Zeagaiss geg ebea ind bei 
Eintritt in ein anderes Einsieht in das Fohrangsattest ter- 
hwgt wifd. Nor dem Schiffsmann ist es gestattet, beim 
AhgWf ans seinem DicnstTerhUtaiss ein Zeugniss zu ver- 
laagea oder aleht, bei den Aatritt eiiB «onntegoa oder 



nicht. Diese Abweichung von der allgemein beobachtetea 
Begd illlnrt aber m den grössten Unzuträglichketteo, Ja 
es hlagt von der Niehtbefoignag derselben oft Gut und 

Leben ab. 1) Der Kapitain mustert einen Mann, der auf 

I der Fahrt als untaiinlich zu seiner Cluir^e befunden wird. 
Zwar hat er das Hecht, ihn zu degradireii, aber die 
Rhederei hat Jen vielleicht beträchtlichen Schaden, wenn 
er statt des Kommandos : Kuder Backbord ! dasselbe nach 
Steuerbord dreht. 2) Hat der Angemusterte kArperlicho 
Gehreehen, die sich erst auf See heranssidlea, so ktmi 
er seine Arbeit nicht verrichten nnd flUH dem Schiff nr 
I.,ast. Sind es ßar .\iiL'e:i oder Geh'irkranfcheiien, so kann 
er dem Schiff. Ladung uml Mannschaft den l'nfergaug be- 
reiten. .3) Die moralische Führunn des Seemiinnes, be* 
wiescnc Subordination, Abneigung zum Trunk. VertrAglich- 
keit sind wan$chenswertlie Eigenschaften Jede« HenscheU, 
aber ihr Oegensats ist nicht dem Aenssera aofgeprlgt, 
«ad deshalb ein Flihnmgsattest notbwendig, da bekannt- 
lich ein ridii"^ Subjeet die fjanze Besatzunj,' verfflhren 
kann. 4) Dnri h d< ti nutralisrhen Druck, der durch das 
FohrungszMii;-rii'->; ;ii:si;rulit wird, winl eine bessere Gene- 
ration von Seeleuten herangezogen. 5) Dass das Kahruugs- 
attest bei allen DienstverhUtnissen als aethwendig erkanat 
wird, ist im Eingänge angedoatet 

Da der § 19 den ScliHdimann gegen Beschuldigungen 
schfU/t. die im Zeugniss vielleicht ansgcsprochen, so dOrfte 
kein Grnnd vorliegen, diesen Wunsch der Schiffsfahrer zu 
erfnllen. Der SinlsaBder Verein hofft auf die Annahme 

I seines Antrages. 1. A. der Vorsitzende. 

I gel. O. Lcmu. 



Revidirtes Statut det Oeutsctaen Nautitcben Vereia«. 

§ I. Behsih genelnsaHier FSrdennig der Interessea 

des deutschen Seewesens haben sirh die in Deutschland 
bestehenden Nautischen Vereine zu einer allgemeinen 
Gesellschaft verbunden. Dieselbe filhrt dea NaaiOBr 
„Deutscher Nautiaeker Verein.* 

§ 2. Organe dieses TerbandM sfad: 1. derjlhritch« 
TereinsUg. 2. das Pnsidiaa. 

S 3. Der Terdaslag wird alUihrlldi wihrend der 
ersten beiden Honate abgehalten, nnd zwar In der Regel 
in Berlin. Wenn jedoch besondere OrUnde die Einberufung 
nach einem anderen Orte wOnsehcnswerth machen, so kann 
auf den Vorschlag des Präsidiums oder auf Antrag eines 
dem Verbände angehörenden Vereines mit einfacher 
Majorität ein anderer Versammlungsort beschlossen werden. 

§ 4. Aufgabe des Vereinstages ist namentlicb die 
BrOrtenag der das Seowesea betnfniden Zeitfiragen nnd 
die Vereinbarung gemehisamer Maassnnhmen zur Förderung 
desselben. 

Der Vereinstag ist ferner in allen Verwaltungs-.Vnge- 
legenheiten des Verbandes die höchste Instanz. Insbe- 
sondere gehören zu seinen Functionen die Wahl des Pr&- 
sidinms, die Abnahme des Yerwaltungsberichts und der 
Jahresieehanng, sowie die Anfstelloag eines Etats Dir daa 
niehste Rechnungsjahr. 

f; 5. Der Vereinsfap besteht aus den Abgeordneten 
der einzelnen, dem Verbände angehörenden Vereine, deren 
jeder Verein beliebig Viele delep-iren darf. .\n seinen 
Verhandlungen dürfen auch ausserhalb des Vereins Ste- 
hende Freunde des Seewesens theilnehmen. Diesdbsn 
haben sich heia Prftsidiun vorher aasuMiden. 

I 9. Die Voihaadlangea des Vereinstages sind 
Ofinitlich; doch kann für Yerwaltnngs- Angelegenheiten des 
Verbandes durch Reschlnss der Versammlung die Oeffent- 
lichkoit ausgeKclitosscn wcnlrn- 

§ 7. In denjenigen Fällen, in welchen: 1. Uber Ver- 
waltungs-Angelegenheiten des Verbandes verhandelt wird, 
oder %. voa der Mi^oritlt der vertretenen Vereine eia 
solcher Ahstbamangsmodas besdilotsen wird, eilblgea die 
Abstimmungen des Vereinstages nach Vereinen, In diesen 
beiden Fallen geben die vertretenen Vereine für Jedes 
aagebroeheno Haadert ttrer lUtglieder dne Btbnne ah. 
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§ 8. Das IVlsidnui des Tntnndes «M gettkrt 
VW im darch den VereinsUg gewShlten Vorsitzenden. 

Du Amt des Vorsitzendea üt ein Ehrenamt; doch 
werden demselben f^i ine nachweklnm Amgaben nms der 

Verbands- KasKo erstattet. 

Anmcrk. zu § 8: ist wUa&rhenswertli, thonlickst 
oft io der Person des Vorsitzenden sowohl als de^enigen 
TereiucB, ans welchem der^lbe gcwthlt wird, zu wechteta. 

§ 9. Der Toxütmade hat die BeacUttsa« deijenigeii 
▼ereiosttgeB, Ton weicliem er gewlUt wurde, MndfllireH, 
den Berieht ttber dessen \'f rhandlnigea ZV redigicn Und 
den Verbanilsniit({lie<l('n) iiiitznthenen. 

Kr hat ferner ilcn niUii>tfn Vcreiiistag einznl>erufen, 
dessen Tages-Urduung festzustellen, seine Verhandlnngcn 
zu leiten und demselben eiMo Jilireaberkht itber den 
Staad der naotiacben Interenen vonalegen. 

§ 10. Die EinberoAing de« Tereinstages geschiebt 
tpitestens 6 Wochen vor dessen Kröffnnng 

AntrAf^e zur Tagesordnung mUsseu spätestens -1 Wuchen 
vor Abiiuitntik' de« Veninstagei- dem Yotaltteiiden einge- 
reicht werden. 

Die vom Vorsitzenden fei<tge>ti llu- TaKesurdnung des 
TereiMtaeea wird drei Wochen vorher publicirt. 

Antrlge, welch« nicht aaf der poblicirtea Tagesord» 
BBUg gestanden haben, können auf Be^chlass des Vereins- 
tages ah dringlich zur Verhandlung gestellt werden. 

^ 1 1 Mich ausserhalb des VereinstUfies hM iler Vor- 
sitzende liie Interessen des Verbandes u ahrzunehmeu. 

Zn dem Ende sollen die dein Verbünde angehörenden 
Verein« ihm ttber Ihre XhAtigkeit laufend« Uittheilangeo 
Bikoninepi laiaen, and ihn namentlldi voa allen wiehti- 
geren Angelegenheiten rechtzeitig in Kenntniss setzen. 

In Angelegenheiten, welche eine gutachtliche Acussc- 
runR des Verbandes wttnschenswerth machen, kann der 
Vorsitzenilr die .\nsiehtcn der Einzelvereine einholen und 
auf Grund derselben ein betreffendes Gutachten abgeben. 
Von demselben ist den einzelnen Vereinen Abschrift niit- 
ntheUen. 

Jader Verein, welcher aeiae Xhktiglwit leitweilig eia- 
itellt, wihlt Mae stiodige Conmission, die ihn wthtMMl 

^ser Zeit in dem Verkehr mit dem Präsidio vertritt. 

§ 12. Die Funktionen dos Deutschen Nautischen 
Vereines schliesicn cini; si:!bst^t;indi;^o Acussening der 
einzelnen Vereine in nautischen Angelegenheiten nicht aus. 

§ 13. Der Vorsitzende bestimmt selbst fiir die Dauer 
Mioar Amtszeit einen StellTertreter, der ihn in Behinde- 
nufrfUlMi vertritt. 

§ 14. Der Vorsitzende ist berechtigt, ftr seine Ar- 
beiten einen Seerct&r zu cngagiren und denselben aus den 
Mitteln des Verbandes zu besolden 

§ 15. Jeder Bezirksvereio zahlt an die Vorstands- 
kassc nach Massgabe des Etats einen jahrlichen Beitrag, 
Wucher nach der Zahl dar VereiasmitgUeder bestesseii 
«Mt nd alMMb aalr als A 1.50 vt. Kopf der Mil- 
^edenahl batragen soll Freunde des Seewesens, welche 
ohne einem der Yerbaadavereine anzugehören, dem Ver- 
bände boitretao, tablea «iaea Jtthriichao Baitrag tob 

Jk 3.-. 

§ 16. Abänderungen des Statuts kttnnen vnm Ter- 
«iastage aut zwei Drittel StÜBBMn-Mi^oritftt der vertre- 
l«iMn Tarafan batcUaaaen «Mdan. 

Aagenommen in der Geaaral-Yartaauilnng am SS. 
Janvar 1873 in Berlin. 



Jahres- Bericht 

des 

Nautiachen Vereina zu Papenbui^ 

, für da« Jalir 1870. 
Entattat in der am 6. Janr.lW0 abgehaltenea Qeaeral-Venassnl. 
Hehr als alle andern BemfiatflQde sind die 

Seeleute darauf angewiesen, sich durch die in ihrem 
Berufe gemachten schlimtueu und guten Kri'abruugen 
gegenseitig zu belehren, und mit den Neuerungen, 
die darin vorgekomneo, bekannt za machen. Weil 



aber die Scbiflfahrt und somit auch Buer Bern! 
international, soliaben wiranch, soweit dies menschlich, 
fiberhaupt möglich ist, uns davon, was sich auf 
diesem, l iiumlich grosseu Gebiet zugetragen, Kenntniss 
zu verscbalTen. Das ist aber nur möglich, wenu 
i Jeder, \sas er auf demselben gehört, gesehen, was 
er daselbst ei fahren und erlebt hat, den Biene» 
gleich, sorgfciltig sammelt und es in den Bienenstock 
des Vereins niederlegt und so tarn Gewinn Aller 
macht. Es ist dies keine neae Weisheit, im <}egea- 
theil. so alt wie die Menschheit ist auch die Lehre, 
dass der Eine von dein Andern lernen muss, und 
deesen eoll und darf sich daher Niemand «oltftaieii. 

j Ganz besonders erheischen die in neuerer Zeit 
j auf gesetzgeberischem Gebiete erlassenen vielou Vor- 
I Schriften unsere volle Aurmerksiunkeit. Zu der spe- 
ziellen Thätigkeit des Vereins im abgi laufenen Vercins- 
jahre üba^MWnd. ist zu bemerken, dass in deiusclben 
18 Sitanngen abgehalten sind, die dutclucbnittUcli 
▼on 80 Mitgiiedem beeueht wurden. Verhandett 
wurde in denselben: 

1. Besprechuvg ttber NoÜisinale, wie eie laut 
Kais«*!. Verordnung vom 1. Uta 1875 vorge- 
schrieben sind; 

2. Austausch der Ansichten über zweckmässige 

I Anfertigung; eines Nothruders; 

I 3. Besprechungen über das Wort „ca.," wie es 
i in Charterpartien vielfach angewendet wird, 

I und zwar meistens zum Nachtheil des Schiffes; 

4. Hinweise darauf, in wieweit bei Beh'achtuDgen 

mit Flachs iu Riga Vorsicht geboten ist; 
I 5. Vorlegung bezw. Besprechung eines vom königl. 

Statistischen Bureau in Berlin eingesandten 
I Separatabdrucks über die SchiffsunfülU an dm 

dtuisrhen Küsten in den Jahren 1878 — 1877 

mit Wrackkarte; 

6. Mittheilung eines Falles, wie durch falscbe 
Joamalisirung ein Schaden ilber Hasarie graese 
in einen PnrtieaUuvSohadwt v«t««iid«U nt; 

7. Erläuterung der Begriffe Havarie grosse md 
Havarie particulaire ; 

8. Wirtrag über die Wirkung des im Schiffe bo» 
hndhchen Eisens auf die Magnetnadel; 

9. Vortrag darüber, wie man selbst bei contrireas 
Winde anf dem Oeean in rielen FJUleu eine, 
▼erfaittaissmissig eebnene Rdse mneben kSnne; 

10. Hinweis auf den 8 145 des Reichsstrafgesetz- 
buche's, wonach mit Oeidbusse bis l.'itX) 
bestraft wirii, wer dio Erlasse der Verordnung 
in Betreu der Noth- und Signalordoung fiir 
Schiffe auf See und auf den Kistentawissen 
fibertritt: 

11. Eingang eines Schreibens vom Bureau-Diroetor 
des Hauses der Abgeordneten, betr. die ein- 
gesandte Petition wegen Oleichbereebtignnf 

älterer be/w. invalider Schiffskapitaine BUl des 
Marine- und Militair- Anwärtern; 

15. Mittbeilung eines kurzen Referate Aber dio 
Beschlüsse des 11. Vereinstagos ; 

18. Vorlegung eines Schreibens von der Nautischen 
Gesellschaft in Stettin, die Auslegung and 
Handhabung des Seeunfall-Gesetsea betrefihnd; 

14. Wiederholte Besprechung des Entwvrb eilMS 
neuen Strassenreclits auf See; 

.16. Besprechung der vom Präsidium des Deutschen 
Nautischen Vereins eingegangenen Schreiben 
und zwar; a) Secamtcr. b) Ausfertigung der 
Schiffs-Certififlote in duplo. c) die Zahiang dea 
HeuerrBckstandes Terstorbener Seelente in 
' Sicbtan Weisung; 

16. Besprechung wegen Forderung von Liegegeld 
für Schiffe, dio in Oelfzyl mit einer Ladung 
Hols eingefroren sind; 
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Usance äber Adresscomuiission, namentlicU in 
Hilm aod entllich 



17. 



18. Mittheilung fibw den Hafen Pontrieux. 

AiuMrdtm wurde eine Eingabe ao da« Reichs- 
kiDsler'AiBt gerichtet, die Einrichtung der Signal« 
Internen betr. Ale weitere Frucht der Thättf;keit 
des Vereins ist in diesen Tagen das Er^ÖHtungshefl 1 
sum ^Befrachter' trsrlijpin ii. Dasselbe wird den au- 
gehendcu Herren ächitiskapitainen um so willkommener 
sein, uls der Inhalt desselben sich weder mit der 
Erörterung theoretischer noch akademischer Fragen 
fwiuet, aondera frisch «m dem Laben geschöpft ist 
«nd iwar dort, wo et hm ttirfcsten pulsirt. Es sind 
4MriB weit ftbor 100 Notiton enthalten, wovon die 



Zur 



Oliplfii^h bfi uns (liT MctPr sicli u'rnni-h rin/uführon 
scheint, so wini es doch noch lanßc Jahre kr>sten, bis 
die Zeitvt'rlii-.t(' und MUlieu bei VerRloichunKCii von Maassen 
wegfallen werden. Theils haben wir noch mit einem kolos- 
salen Vorrath von alten Maassen zu rechicni theils sind 
in, den vfracUedeoea Lindem der Gegeawtrt aoeh eo 
'^ie verschtedene Vaasse bn Oebraneh. dass man von 
ihnen bei rrnsK^n aewissenhaftcn Arbeiten auf Tritt und 
Schritt auft;<'lialion wird. Um dc-^liull» einrni inUhsamen, 
zeitraultendeti Nächst blasen zu he^ogncn, nrngcn folgende 
Zusammenstellungott sich von Nutzen erweisen. 

Das gewBhnliehe (rrBssere. geographische, Längen- 
maass ist: 

1. Bei uns Deutschen die geographische oder ihutsche 
Meäe oder Meile schlechthin, deren 15 auf einen 

• Aequatorgrad gehen, und die also selber 4 englische 
Sesneilen gross ist; bi FMsea hllt sie IIS 843 die 
Pairiser oder 23 642 Rheinl&ndisehe Fuss md wird 

" gMeb t Wegstunden liehens gerechnet; ' 



meisten in hohem Grade belohreud sind. Der Preis 
de»HciiH n ist t^fgUehet luodrig and swar tmt l Jk 

festgesetzt. 

Der cigentiicho Zweck der Schiffahrt, möglichll 
viel Geld zu verdienen, ist leider attcb in den abge- 
laufenen Jahr aar höchst maagelhaft 'lirMiGht worden, 
wobei allerdings aioht Terscbwiegen werden darf, 
dass sich im Spätherst die Frachten erheblich besserten. 
Hoffentlich liült dicso Tendenz auch in diesem Jahre 
an, wozu um su mehr Aussicht vorhanden ist, als 
in neuerer Zeit Handel und Gewerbe einen unläug- 
bnren Aufschwung genonunen haben und somit wohl 
die Hoffnung bäreciitigt ist, dass Handel und SchifT- 
fahrt wieder zu neuer ond liolbatlich auch daaendor 
Bltttbe gelangen werden« Du walte Gottl 



2. 



3 



• i8hOII|. 

bei den Engländern the Wtäe, deren T8 am 

Aequatorgrad gehen: . >• •• 

bei den Franjsosen la lieue oder Ic Kilometre; 
den altfranzOsiachea Ueaee gehen 25 auf «inen Aeqaa> 
torgrad, von den aaeb b^ ans .Jetst vielfedi echon 
Qblich gewordenen Kilooeten III. SO aaf «bna Aes* 

quatorgrad : 

4. bei den Spaniern laltfiia, derea 17. M glelehehiem 
Aequatorgrad; 

5. hei den HaliSN«» die Bßglio. volHg gleich einer 
englischen SeenieOe, aUo 60 auf einen .Veiiuatnrgrad ; 

6. bei den üwssett die Werst, derea 104.33 auf eiaen 
Aequatorgrad gehen, die also nm 0.07% grOsser als 

ein Kilometer sind; endlich 

7. bei den Portugiesen die Legoa, deren 18 auf einen 
AeqnataTgnd gereehnet werden. 

Alles dies nnd nebreres dam glebi Mgende Taballo'' 

am übersichtlichsten wieder: .'Bl 



Aequalor» 
• giad 


^entselie 

geogrnjjlr. 
Meile 


Spanische 
Legua 


Portttg. 
L^oa 


' FraisSs. 

Lifue 
Landmeile 


EBgliscbe 

und acutscbe 

Seemeile. 
Itulicuische 
Miglio * 


Engliscbe 

Milc. 
,Landneiie 


Russische 
Wem 


FiMiM. 

und deutsche 
Kilometer 


Pariser ~ 
Fnsk 


.1. li-rT. 


■ [j • c. . 


- « T-f- - 
i ,? 












1 


8078.44 






•Ii;'. - .-:t:'.. 


,' i>i* ■• i ' .*. 








1 


l.OT 


SM6.40 


'..1 


1 Lij. 


.("■ :.V. 




• * ■ 1. . 




1 


1.48 - 


1.88 


4898.75 


• ' ' . i "1 








1 


1 m 


1.74 


1 86 


5710.86 




•>::\. 






1 


3 40 


3 !»3 


4.17 


4.45 


13 706.40 




■1 ", <'--i 




1 


1 . 3!» 


;i 3:? 


1 


5.7» 


6.18 


19036.17 






1 


1 (13 


1.43 


3 43 


4 17 


5.96 


6.36 


lO.'i^l 0« 




1 


1 ir 


1 20 


1.67 




4.87 


6 W 


7.4a 


2JS43 40 


1 


l.') (Kl 


'.7 


1« 






73, (.»0 


lü),:;.i 


III :v) 





Da wir aaf See durchweg nach Seemeilen au rechnen 
d.010>7$ rbeisl. oder 6 086.44 engL Fuss aaeb Öfters 

Als kleinere!; Längenmaass dient der Fuss. Man 
rechnet 1 par Fnss = 324.84, 1 preuss oder rheinl. 
Fnss .313.8'). einen en^'l. l'u-s ■ 301.79 Milllinietcr: 
bei nicht zu genauen Heductionen kann man 46 par. Fuss 
» 49 engl. Fnss setzen. Ein älteres Maass ist I Toiae 
^ 6 par. Fnss; der Meter ist 3.13 par. Foss. 
• ZoB Jitiehemmwat -dlaaea QnadralaMlea; aar Ter» 
gMchnag ■eri^e nan sich 



pflegen, so mag hier angefagt werden, dass dieselbe an 
wird. 

121.26 engl. Qaadr.-Meiie ' 
48.50 Quadr.-Werst 
64 . 90 od. rand 55 Qdad.-KiIoai. 

ä 100 Heclaren. 

Der Durchmesser des Knliii[uators ist = 1718.87, 
die L&nge der Erdachse ~ 1713.13, der mittisfe 9on|b* 
meseer der Erde = 1710. 9ö geogr. Hellen. 



Aoi Mangel an Zeit mussten wir ans ta No. S 

^ Bk vorbehalten, auf die verschiedenen im Register 
▼Orbommenden Schiffstjrpen zurückzukommen. Wir 
farifJrn unter den im Register und im erstaaMadiirag 
voüütändig classifieirten 2306 Scbifien 



632 Barken 
806 Scheonsr 



m Brigt 

816 Ochoonerbrigs 



Uiyd flr 1880. 



94 Dreimastschooaer 

S9 Qaffelscbooner 

2 3ni. , 

73 Scboonergalioten 

66 Koffea 

8 Im. Kuffea 

1 3in. Ruf 

66 GAletssen 

68 FrefBtlSB 



50 Galioten 

26 Kufftjalken 

2.T Tjalken 

% Im. Tjalken 

.94 JasMaa 

98 Selislaypen 

21 Ever 

IS Jachtgaleassea 

14 Scbeoaeihafkea ' 
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18 ScboraemlcaMea 

IS Bckobonkaffen 

IS OalMw-Bvcr 

8 Logger 

7 SchaifKea . 



2 ScbooaetfcllM« 

1 Srhnfinerlmkfr 

1 VoUiknr Schiff 

I Everkabn 

.1 Polaekcr Btrk 



PolMkarbfigt 
Kntur 



Ib. SehiBMk 



> /uuJ)aM||i/(ini geUkelt wie : 

Otleuien 4 Brig* 18 

Schooner 37 Einmütige SrUffl. 4 

Drpimnstschooner . . 8 ZweiBMttr.^ S 

liAykrn 2 dm. OafWMkoener. 1 

Gallvlscboouer. . . . 16 

Zaammen 80 Otapfer, welche bei der voriKjthrigeo Z» 
MUMMeUoiif «cht geordnet safgefohrt «ad Total 



iolohoUa 



fiermiiaciier Lloyd. 
15kjlHHHir UaO im Ctatral'Bom« daa 



IST* 

Uofd geaaldet «ad baliaaDt 



■iad. 



Z. 8as«l*obiffe. 



L a d u n ft 



•» ^ U l i 



2 'S 

•a u 



mit KcrinRCin Scbadcu 
eioKekoinmcn. . 
1^ Bit (chwcren Scb«deii 

cingekomnien 

C. ao Grund gerathen od. 
gettraod. tt. abgcbracbt 
flaatnadat «ad aocb 
•icht abgakraeht. . 
e. CoüUlon 



f. Totalverloit. 



Sunma 



n. VampfMhiira. 

mit Schadeo'cingekom 

■II Urund gerathen . . 

CuUisio ti 



b 

c. 

d. TotAlTerinn . 



11 

*) 8o«ait *• emltt^ war, Claaae einer 



3 ,3 
In. 

TliM- 8 

•ihr. 

3 .. 



2 2 



1 



1 
1 

Ctpn 

1 1 



1 

PkK] 



Ii 



aane*) 



II. 



14,1 



7 



AltJT (Jalirp, 



2 S 



. 3 
4 ; 1 



1 'i 



Bemerkungen. 



Tonnpnprhalt Ton 
1 1 ScIiiiVrn ;i*i<i7 Ton«, 
davon ScbilTe be> 
reit» üt tbr.u. Novbcu 
geblieben mit 340 T> 



|. 1 1 I 1 .. .|... TfnnenRebalt «79T.. 

Zaiil dar nagekomm^nen Seeleute: 19, nmgekoaniaiia Passagiere: S. 
ScMftclaaaMoiravga-QaaeUacbaft 0. = kcinaClaMO. Barlin, des l&JaoaarllW. 



Da« KombQsen-Dampf 

In uns«nr No^ 8«it« 830 ualao im Torigea 
Jahritaagea erwihnteii wir knni dieser Rrflndnng, 

unter dem Bemerken, dass wir niihor auf dieselbe 
eintreten würden, sobald erst den Fornialitiilen des 
Patentnmta genüf^t sei. Nachdem iu/wisclien der 
Pateotacbntz in Deutschland, Grossbritannien, Kanada 
und den VereinigteD Staaten gesichert ist, erfahren 
wir Näheres über die Einrichtung des Apparates. 

'. Pwnelb» iMStallt MIB einem hinlängliclL starken. 
e]^iBdriselieD,Mifree1it«teheDdan kupfernen Keiael, auf 
welchen ein halbkugelförmiger Deekel dampfdicht auf- 
geschraubt wird. Auf dem obersten Tlicil des Deckels ist 
ein Dreiweghubii augebracht, und darüber ein Nebelhorn 
eigener Coiistruction, dessen Mündung rechtwinklig 
umgebogen und wie fiblich gegen das Ende erweitert 
ist Dieses Horn wird durch Dampf angeblasen, und 

«lebt einen weit stlrkeni Ton an das gew0bnlidie 
ebelhorn. 

Der Kessel Ussl sich auf jede Schiffskomhiise eines 
Jeden SegelsdiiCb befestigen, nnd wird dadnroh der 

Apparat recht geeignet für Gebrauch auf Segelschiffen. 
Dass er ebenfoUs mit Leichtigkeit auf Dampfern vor- 



«ea Kapt W. Ja*gtr. 

wandt werden kann, ist selbstverständlich. Aber der 
HauptTortheil des Apparats fällt den Seglern zu, in- 

soforti sie durch dei)selhoii in Stand gesetzt worden, 
sich grossen Fostdampfern, die mit miissißcr Schnellig- 
keit im Nebel fahren, früh genug und binifttislich 
kräftig bemerklich zu machen. Dazu ist der Apparat 
so einfach und solide, dass selbst der »erfahrenste 
Mann nichts daran serbredMHi kaattt um so mehr d» 
so wenig Druck zum Anblasen erfordert wird. Bei 
mehrmaligen praktischen Versuchen mit dem Appa- 
rat blies das Horn mit ö 9 Dampfdruck am besten. 

Znr Sicherung gegen Sbertriebenen Dmek ist der 

Kessel oben mit einem Ventil, sowie unten mit einem 
Wasserhahn versehen. Zur Seite befindet sich eine 
selbstthiltit;e Spoisevorrichtung neb^l Mariometor. 
Trotz aller dieser nothwendigen Beigaben und des 
kostbaren Materials stellt sich der Preis des ferügMk 
Apparats aof anr 3— 40P Mark. Es ist deshalb an- 
annehmen, dass dieser so einfache wie »irksasM Ap- 
parat sich recht b.ild auf Segelschiffen einbflrfem 
und so der Grund für manche Kollision, die doroh 
zu schwache Nebelhöraer venelmldet ist, in Wegfsll 
kommen wird. 



Ten li^ Ä, 



Brieftn deatoolnr MpNahM. m. 

, Behiir .Samarang*. Oattudieedw 
Paaaaeraeaa (Passaras). 



Der eisto Bstlich ron Surabaja gelegene Lade- 

Slatx, in der SMeaaootea Osthak ron Java, hat eine 
er sichersten Rheden dieser Insel. B« kQnmit fhst 

nie vor, oder weni|;stens äusserst selten, dass man 
hier auf dieser Rhede des Seeganges wegen, selbst 



im stärksten Westmonsun, nicht sollte laden können^ 
«odandk dieser Platz als Ladcnlats tot allen ander» 
in der Osthuk gelegenen Temeliiedaun VencUfeip» 
platzen, selbst voT Proboliligo, einen groaeen Vor- 
zug hat. 
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Ein eigentlicher Import-Hafen ist Passuran -nicht, 
dagegen wird riel Zucker, Ktiffee. Arrac, Häute und 
T«Mok mqpoiürt. In disMin Fiatz« befindet sich die 
LootHtelion fBr die nach Snrabaja durch die süd- 
liche Eia&lirt bestimniteu SchifTe. Gewölinlich liegt 
«in Lootsenfahrzeiig ausserhalb der Uai rc des kleinen 
bfii Pa-isuiiui in die Madurastrasse sich erßiessenden 
Flüsschens vor Anker, und Rollte es gerade Hoch- 
iraMer sein, so wird der Lootse gleich, nach dem 
m$» das übliche Signal gemacht hat, heraaakonmen ; 
Bit jedoch Niedrigwasser, bei welchem die Mflndung 
4kbigen riusseä trocken läuft, so niuss ni:in lei ht 
Standen lang auf den Lnotsen warten. In sulihotu 
Falle tliut u^•.\n am besten, in Sicht der l'ackhiiuser 
Ton i'as-iuran, deren weisse Mauern weit 8:ch(bar 
eind, irgendwo in 8—9 Faden zu Anker zu gehen. 
{Mach Surabaja gehend ist man lootspflichtig; selbst 
irenn man keinen Lootsen bekommen kann nnd segelt 
aelb8tein,somas8roan dochLootsgeld bezahlen). Dicht 
*n der NW-Seite der MQndung des erwähnten kleinen 
Flüsscliens ist eine Wohnung für einen LencSitfeucr- 
Warter, gleich dem Hause oder Thurm, von dem das 
Ji'ouer Kczei^t werden soll, erbaut und au den weiss- 
getünchten Mauern sehr weit erkennbar. Eigentliche 
LeuchtthQrme befinden sich aut den mannigfaltigen 
Jileinen PIfttzen Java», welche ein Leuchtfeuer be- 
aitaen, mit Ausnahme der grSaseren Feuer, nicht; es 
ililld entweder Häuser bcnnt/.t oder es wurden einige 
Meterhohe runde, massive 'Ihüiuie erbaut, auf denen 
eine ei-stiiiL' btaiige, welche in einen li;ikenforniigcn 
Arm endet, errichtet ist; an diesem Anne wird eine 
grosse Laterne aufgebisst, welclie ein festes weisses 
•8—10 Sro. weit sichtbares Liebt zeigt. Obgleich nun 
•diese sogenannten Fenerthttrme auf Passuran nnd 
Prolioliiigo längst fertig sind, sn wurde dorli im Januar 
und l eltruar 1879 noch kein 1 euer von ihnen gezeigt. 

Dicht ausserhalb der Barre das oben genannten 
Jcleinoii FlUsscheus la^ im Januar vorigen Jahres ein 
sehr kleines WachtschiS^ welches Nachts ein gewöhn- 
liches weisses Ankerlicht seigte. 

Das Wasser ist hier aufgezeichnet und wird gegen 

}|ewöhnlicbe Java-Preise 3 H. per Leggor (600 Liter) 
rei an Bord geliefert. Frisches Fleisch und Geflügel 

preii) würdig. KartoHeln verhältnissmässig billig und 
die besten von ßan/. J.iva. Wir bezahlten für aus- 
gesuchte grosse Kartoileln f» fl. und für nichtansgc- 
suchto gemengte 3] tl. per Pikul. Pavsocroean ist 
jetzt durch eine Kiscnbahii mit Surabaya verbunden, 
und lassen sieb daher etwa ixitliiLie SchitTsbedOrfnisse 
leicht und .schnell von doi't her beschalTon. 

Die Hlicde von diesem l'lat/.o ist sehr gesund. 
Passuran h:it aber kein Ilns]>ital, woshalb man bei 

frässeren Krankheiten seine Leute nach dem grossen 
[iiitairhospital in Surabaya srnden muss, denn die- 
•elben hier an Land und im lidtel logiren zu lassen, 
und den Platzdoktor zu gebrauchen, würde eine ent- 
aatzlieh theora Geschichte werden. 



VerMfcletfene«. 



Wir II 'iilns endig ein Feuorschiffvor Tor achelllng Aussen - 
gründen ausftelegt werden man», hat die kiirzlirhe ätrandung 
der «Hansa" vMeram Itewieaee. «eiche ia Kebel das aUer- 
dinga iclitae Feuer auf der tniel Tenchellinit sarhend. dem 
fltmnilc zu nahe kam uml verloren Kiag. E« beisst. das« die 
bolUndiscbe Kegieritnt,' inilluh Krtst loacben will, dai» sie 
aber ohae BeihUfii der deuuciiCD Reiehsregienng die Anlag« 



Die OoUisloa der ^Arleeoa" mit elaam Msbrnv im 

Novbr. vor. Jahre* wird im Eng. Dee. 5 illuttrirt, indem der 

«ingcstusscnc üag des Fnlir/euKe« »bf^ebildel wurde. Vif 
„Arizona lief in voller FhIitI. 14 Hin., ohne zu stoppen. Ober 
Nacht ftepoTi einen Kintifra, so ilass «ier Bii(f 2t>' weit aber 
Dpi k uihl liM . 1 ' iin'.rr \S ;j-.5er eingvilr'ii'kt iinii /ersrliniettert 
wurde. Dan Collisionscbott, welches gew<>bnUcb 20— 3U' vom 
Steven eetferat aagebraelit ist, Uelt dicht oad rettete sein 



fester Bau das g^nro l-'abrzenu. welrhes glocklich den Notb- 
bafen erreichte. l>ir li bcmlitTf k'raU des Stosie« eines Schiffes 
von miOO T. DeplacenieDt mit '.H' (lescbwindiRlceit )ier Sekunde 
berechnet Kug. aut ca. BOlHiii (''uastons, mlcr untiT <!i>r Voraii»- 
seUung, das« der cause £ffcct des StosseB vom äcbifie erirafen 
wurde, auf 8000 Tens per Qnadrstfaas des seisehatettertea 
Stevens. 

Die ..Arizona" sollte durrh ihre Schnellickeit die Passagier^ 
fahrt an sieb rei»*ea; sie schlug auch wirklieb die berSbmtea 




Der Buf der Jtriaona" bestand 
9" und Si", die Platten UeltM abwedtsetaid •Vm* und 
Das Collitioasacbott beiteht ans Platlss von *A«* Zwei eiserne 
Decks Isafen durch das gua» Schiff; sie helfra neben Spanten, 

Ilalkwpf^erun^ und I<ii;;liftiidern wesentlich zur Fe)itif(anK des 

YurdiTscliiffs. 

Iin IIulVii \uti I'oi Isino illi ist ein Torpedoboot einec- 
Iroll^Mi, Mr.l. !i. -: ■.Infi ij i^ h.isiMi oder Stalil aus JWanyiH/,ro»;e 
gct'iiut ist. i>ii- Kr/.iiii:ichung besitzt den Vortbeil, daas «ie nicht 
. rostet, und dass sie wfcbrend der gansen Zeit der Indisnslsteilnna 
eines Schiffes ohne Srhaden Im Vsaser vetltlelben kann. Ei 
soll sich nun zeigen, wie sich die Meaeraag bcwftbrt. 

8t«ht als Matarlal für Bohlifbau. Da« Tbntnas-Uilchrist'- 
sche Verfahren znr Hntphospliorisirung des Ki.spns, welches 
eigentlich das Kranrk\-iche Verfalin n Renanut weiden niitsste, 
weil einer von H Kiupp'a Directoreii, Herr Franck von DOssel- 
dort, ei liereits vor 10 .laliren erfunden hat, hat nicht allein 
diu Weg «ezeiüt, die vielen bislang wenig geschätzten deut- 
schen und englischen stark phosDborhaltigen Eiseuerxe besser 
zu Tstwertben, sesdem ausb der StabflwreiMMi md daatt 
dessen Venrendnng Rlr Sdilffbaukweeke die Wege geebnet. 
Aul der .lahresversainmlunf des Iron and Steel Institute im 
September v. .1. zu Liverpool wurdc constatlrt, dass bis dahin 
KU Stiihlschifle in Orn^nbritannien gebaut seien und d.iss ein 
StuhhchitT in Ne»castle, 7 am Clyde, und einü llull iu 
Arbeit seien im (iaii??en li;t Seesi liitTe: aussenlein seien 3 
kleinere Finssihunpier miii Stahl lie^iti^llt. lue ScliitTe .Ic r lel/tern 
Zeit würden alle von weichem (niild) Stahl gebaut, die rrnheren 
Schifte seien daeegen von hartem (hrittle) Metall. Stahlacbiff« ' 
baben nun den Vorzug dos grössern Deplacements bei gleichest 
Oewicht vor eisemen SehUfea. Doch wird ibs'» '■"'^h mit 
Mlsslrauen begegnet: eiserne Schiffe werden von den Experten 
bei weitem nicht so Angstlich untersucht und geprüft »Is stab- 
Irrne. Diese fnritbten, dass tu der Krspaning der Dimensionen 
li<i Rippen und l'latlen, die für eiserne SiIiitTi' heicits eine 
Kewibse Stiiliililut aiil Gfuiid 3ü)julirij.'er Eiliilit [.'i wounea 
haben. \ wnide der erste eiserne Si liraiilu n Janipier die 

,,Gieal Uli lauf vin liriütol, IHU das eiste eiüirne SeKelscbiff 
der nitiebard Cobdeir von Liverpool fertig gestellt) bei deii 
neaaediseben stUiternen ScUfen leicht sa wei»-fMas|ei| . 
werden kannte und sind deshalb vorsiehtt«; so debasaia aad- 
niderdandslihlg der weiche Stahl auch sein mag» Sieber SSU 
ila$ riihlikiiiii vor Allem gestellt werden. Aber es ist walw 
aiit der anilerii Seite, Kiseu Inicht bei Stu39, an Kelsen oder 
bei ( oUisioiien, viel leichter als der nacliüieb ge S tahl, Jessen 
Verletiunj! meist nur in einnn KiiiiliiK keii lier perade gclrof- 
tenen Melle liestelit. wahrend Li»eriii' l'l.itlen oft in horizori- 
laler oder vertikaler Itichtiing weit nber die Stelle des Slosses 
biiians zer>prL-ii|>t wi'rden, So dürften liiflnen Kursen Stabl- 
scbiiTu fUr sicherer und seero&ssigergebaltea werden als eiserne; 
doeb sMHSMi erat mehr Krfabmntfn dart|her lesammelt werden, . 
wie . StabbehHIe den Transport sdiirerer usdnAgea nnd die 
Strapaien ter See aut dU Umm auihaltes. Sia haben Aus- 
sicht auf 9ieg, aber vorlSnflg Ist er ihnen a«eh nickt msttr 
erkennen. 

Die Wassertiofe in den Niiv?nraf511en ist nach vielen 
frlUieren al^er veruehliclien VeisiH hen kfir/lich durch Ilegie- 
rungs-lnRenieure gi messen: nalic dem l.ter i^-'i' »eitpr seitwärts 
ausserhalb de-i Cc^reii"!! iim~, der die \V«|»eliAl--' In - ii.iiie unter 
die Falle getrthrt hatte ÜHJ'. weiter nach der .MilU- VJl'. und 
in dem .schnellen Wasser', wo der Flusslauf »ich plOtslick . 
verengt, lä3'. Unterhalb der untern Urticke setzt der .Strudel* 
ftll" ein, «e die Gewlaser oceaaiacbe WaUea bis 90' B«fce 
safwerfen; dort «cMltl« msn die Tlsis 910', wahrend die 
flbrigan Soadimngen snf dlrecten Lstknngen berahen. 

J£ JtfL 

XHe HorddenteelM Werft Ia Onardan bot Ktol ist^ 
wie nnnnebr veviaatet, seitens der Subbastations* Erwerber 
Ingenieur Timmemunn nnd Oenossen in Hannover, an die 
Markisch-Srblesische Maschinenbau- und HUtten-Actier.i^esell- 
schaft. vormals A. F.gells in Berlin, weiter henelu n »ordrn. 
und wird dii se Erwerbung eine Capitalshescliiift-iui,- ,i iti ii< der 
neuen KaiitVrin in Ildbe von etwa einer Million Mark crlor- 
di rlich niachen Dem \ ernelimen nach soll diese Capitalter-« 
uehrung in der Form eiuer liinausgabe von sechsproceotjccn. 
FriorilMea vormnemaen werden. H.M.M. 
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Dir BoliMtlMln TTiillllilirtiiil bnchlMste Im Jahr* 
1977 licM FKbiMMf* BiiaeSO Mitin«rn und Knaben: der 
Wtrdi iar Fabnrace mit ibr«m Zubehör wurde auf '.'4 Mill. 
gescb&txt. EiafezaTien Warden in jenem Jahr 847 TIA Tonnen, 
Jede «n etwa 700 Stück; »B»(fcführt wurden öSl 9Hr, Tonnen 
Im Dnrchacbnitt der letzten 10 Jahre »iiid in Scbottlanil all- 
jährlich 803096 Tonnen einj;e?Älzcn, .Vlü Toiini u ausgctuhrt, 
und amtlich geatempclt ( luanilfd ) 35';97.'i Tunucn. Im Jabre 
^874 wurde die aussomrii. ritiu h grosse Mab^r von 1 000561 To. 
'eiogezalzen, wbhrend das giTiugstu in U,ein Zeiträume tou 
1^-76 eiantalteoe QuoUub ileb im Jthra 1876 uX biSSWT«. 
besifferte. Die Mmi« 4«r Mmh mnabiteo SeboMwihn 
H«tiaf • i>* ^ «b«Mo |n>n, tb iie d«r «fauenli»^ 

Smt BWM AnatnllMi* Dampfer „Orient", t&r die 
Betncbtr der «utralieclien Weltauwtcllungen nnd den au»tra- 
liarhen Handel IlberbAupt ron John Eider k Co. am Clyde 
Rel>aut, hat ein Depleeemiut von flöOO T. nnd hUM Reg.-Tons 
Laderaum. Seine Unps den Heilen der Maschine laufenden 
Kohlenbunker Rcstaiten iiiiü, :n Ki ifi/H/i iUti Kreuzer zu 
dienen, und dubci -K' 'läge unter vüHcin Uiinipf zu fahren. 
Er kann auluelimon ViO Passagiere 1 , läil II., :«X) III. Klaise 
oder l'.it.*) Mann Truppcu mit 3—100 l'ferden auf dem Ovcrloop- 
Dcck. Die erste KaJ«t* lieft for dee M«e eh i » M mitluhin- 
und geht voa Bord «i Bord, wi« auf des BebMfen der alten 
Bambb Adler>Lioie und der White-SUr-Linie: sie ist 44' laitK. 
Daa 8dW bat 4 Muten, 8 eiserne Decks und zerfftllt in 13 
wasserdichte und 6 feuersichere Abtheilunfren. Um e» zum 
Sinken au bringen, roüHsten luinJi-^lrns 3 Abthfilun>!cn voll 
lauten. Ks führt 8 ^{rosDe Boote, darunter \ Kcttiinf,'sliriote. 
Die iloule ausReljcnd führt Ober Sl. Vincent und Ca|'>tailt, 
zurück durch den Sucz-Canal. Wegen der Nordwinde im llotheii 
Mi or vermeidet muti gern die Ausreise durch dasselbe, weil 
sie dann uichts zur Kahluoc der Kiüheadea Atmospbbre bei- 
traf e»i haiamritta iiad die Hardwiada labr aafeaabm uadba- 
fbrdera aneh dia MM darch Tamabraag de» Zagaa avf daa 
Schomsteia. 

Saeanunmitacbana BattracalMot. Capt W. Jaager, 
dit BritdiMW tf"fl BaMn Dampfnebelborns rerdanken, 

lldl adijadar 8cbiii-K«mbüse in Verbindung bringen 

t, hat Maaidiaca aia aaiammenleghares Hoot, mit Segel- 
bieh Ibaraogea, aa Bord aeiaea Schiffes gebaut, welches auf 
irr6s«eren PamaöieTdanpfem gewiss sehr willkommen geheissen 
werden wird. £a laseen idch 3—4 dieser Boote in den ge- 
wöhnlichen Kettungabootcn dieser Dampfer mit Leichtigkeit ver- 
stauea, so dass die Wirkiingepbli»-darAMMilglhaal»idadMb-' 
ebenso oft verrielfacht wird. 

Die deateobe Baehandelagesellsohaft (verf^l. vor. Xu ) 
ist fOr's Krste gesichert, da die Subacription auf die emittirten 
8000 Actien ä 10()0 mehr als gedeckt ist. Es kommt nur 
Bocb »nf die Ratifikation des Reichstags an, welcher dem natio- 
dia Sbra gabaa wird. 



De nieuwe Financier & Kapitalist 

ALfiEMEQi FMANCrä. WEEKBLADl 

b»«at 'artlMM tsSwasads <• daaMiHto «a «eeaamMb» «naertakkwi «id 
tm 4lir< tu («aMtnMwninir»», InaasaAssiS •■ «psorvanriioctattte 

— Tev*M «oMi mM door dit lilad In iMasls IWUld n«! ae otndMa 
vanlagao d*r Mna*B- on bnluntaudichc MiM»orw«tf- «n udere nijkaticbAppiJa» 
SD d« wattlMWaardighedan roel bi't;,'kkir4K tut JrKL'. VootaI np hct gebied 
dtr Atii«'r1kun«ch<''*poorwf(rwAardcn Tcrdi.-itt dit bikii tn wordm gcrudpletge, 
diuir dr rrdMctiriir d.iarvkn «fdt-n ItlTi eeu bijfoadcre itntlio ll^eft flilMaala^ 
•a reu grcHit d««l «jncr b«rictii«ii ajtn bijxoBd«re brouaea onUcrut. 

D* iillliillaa»! *■> mnH «IIa lliaii|]l>Mi<iHPii wordin in dit blad «fa»» 
d« ovta*aa «an airiasBi c<i<ivonb««alin|«i, tnwiil 



■MhlaaasWMsaaiaviatatfakklBc »lui. Ku dci 
in korl* «DonUa gaga»wi wuta w i tt» dMli de KodtcU« in «aa i 

saodanig ond^rwerii n.o iipordig moi(«lijk hMr«* nif^ninit mfd^. 

Dr iBi«i>ki iJu>T> i.| Do nlouwo {'InArtcier A Kapitalist Mi>tTai>a«n 
mMiiileUjki »<rikti« u<<|.( i'r-tjr Ujftt i wolkr uok «fir-ndi-rhik ,i>.ir r ^ i^} p«r 
jK.ftr in t>. brkuttirLil. w&jiriii de ti lj<itaderhe-di^ Ii vkit uli,' n.. ! il> .\nift>rdua- 
»vi,« U«u«rft vetliAiidcld Wordende fonda«n worden modegwtli/iiltl, suftU d* 
gnot« decatnkkea, het badra« Taa aSHilSea*** atnk, d« aBevUav« raala, 
da T*rvaldag«n dar coapon«, da lakNM MB alUatlaf, de fti^n not hli 



Finanelar * Kapitaliat b|j EewIcnlMndm «n Kffec«anh 
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Seemännische Briefe zu Capt. R. B. Forbes 
neuer Takelung. 

II. 

Ein anderer ebeDfalls praktischer SchifTsfdhrßr 
schreibt uns darüber wie nachstehend: 

Eigentlich sollte man eine Takelung, welche an 
80 rielen Slellco von der alten Tradition abweicht, 
selber an Bord in gutem oder schlechtem Wetter vor 
uud bei dem Winde segelnd ausprobirt haben, bis 
man ein endgültiges Urtheil über dieselbe auszuspre- 
chen sich gestattet. Selbst nur mit einem Modell 
derselben vor Augen würde man manche Kinrichtung 
klarer Ubersehen, als uns mit den jedenfalls unvoll- 
kommenen Zeichnungen und mit Hülfe des nicht immer 
congruenten Textes möglich ist; alles dieses ist im 
Auge zu behalten bei den folgenden Ausstellungeu 
und auch /ustimmenden Urtheilcn. 

Betrachten wir zunächst die Beidkehmg, um dann 
zur Besegelung überzugehen. 

Also zicmli(2h langer Untermast mit langem Topp 
und langer Pfahlstenge d. h. Mars- und Bramstenge, 
aus einem Stück Holz, hinter dem Topp des Unter- 
mastes durch das Eselshaupt, statt vor demselben 
fahrend. 

Es leuchtet ein, dasa ein Mast mit einer Stenge, 
und also mit nur einer Saling weniger Windfang hat als 
ein anderer mit Mars-, Bram- und Oberbramstenge, 
wobei die Stengun aus zwei oder gar drei Stücken 
Holz gemacht sind, und deshalb nothwendiger Weise 



Bram- und Oberbramsaling und auch Bram- rosp. 
Oberbrarawanten fahren müssen. Je mehr Windfang 
aber ein Zeug bringt, desto schlechter segelt natür- 
lich ein Schiff beim Winde, das ist ein alter bekannter 
Satz. Unsere frühere« Fruchtjager nahmen deshalb 
Gaffeltoppsegelstengcn und Bram- resp. Oberbramraa 
hinunter, sobald sie gezwungen waren zu kreuzen. Ich 
selber zeugte meine kleine Bark, welche ich mir 1869 
— TO für die chinesische Küstenfuhrt baute, mit sol- 
chen Pfahlstengen auf, dadurch sparte ich die Bram- 
saling so wie auch die Bramwanton und geiete dio 
Bramsegel viel leichter auf, weil das Tauwerk, (Gei- 
tauen und Bauchgordings) besser klar fuhr und mnn 
nicht nöthig hatte, es durch so viele Klootjes*) und 
Wegweiser des Klargehens wegen zu scheren. Auch 
wurde dadurch, dass wir keine Brarosaling also auch 
kein Eaelsbaupt an der Marsstenge hatteu, der schwe- 
ren SchamHlung der Bramsegel bei flauer Briese und 
hoher See vorgebeugt. Deshalb wurde ich aus ge- 
nanuten Gründen für eine Betakelung mit Pfahlstenge 
stimmen. 

Hatte meine Betakelung auch obige Vorzüge, so 
blieb doch immer noch der alte Fehler, dass man 
die Stengen in See nicht streichen kann, ohne Mars- 
und Fockraa hinunter zu nehmen, an ihr haften. 
(Macht man unter aolchen Umständen nur das Kack 
d«?r Fockraa los und lüsst die Raa selber hangen, so 
kann mau wohl binnenlands, indem mau die Raa etwas 
zur Seite schiebt, die Stenge schie-sseu, wohl aber 
schwerlich auf See bei einem schlingernden Schilfe.) 
Obiger Mangel der Betakelung fällt nun aber durch 
Capt. Forbes Vorschlag: die Stenge hinter dem Topp 
des Mastes zu fahren, weg; jetzt kann man die Sten- 
gen schiessen, ohne dass man Fock- oder Toppsegel- 
raa hinunter nimmt, man kann stets die beiden Segel 
als Unter- und Toppsegel**) fahren, waa in See jeden- 
falls nicht gering anzuschlagen ist. Noch mehr wird 
der Vortheil dieser Betakelung ins Auge fallen, wenn 
man sich vergegenwärtigt, dass man häutig während 
der Orkanzeit auf Rheden liegt, wo man entweder 
bei Annäherung dieser entsetzlichen Stürme flüchten 

*) Auch Klotcben geschrieben. 
**) Seit einigen Jahren sagt man auf hollfindischen Schiffen 
statt iJater- und Ober-Marsscgcl einfach Toppseeel und Mars- 
segel, jedenfalls eine sehr zweckmässigere und kürzere Be- 
nennung. 
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oder seine SteBf «a ttr««li«ii mtM, nad tntt4m tteit 
fertig sein soll, wn McA Se^ gehen m tätmen. Man 

streicht nach Forbe;; Manier getrost die Stengen und 
kann trotzdem noch immer ho viel Seuel fahren, um 
mit d( nselben das Schiff manövuren zu können, auch 
fiällt liierbei der Umstand, dass man die Stengen, auf 
Furbfs'sche Manier placirt, in wenigstens zehnmal 
könarer Zeit achieaaen kaou^ als nach der alten Be* 
takclvDf, doch r«cbt deutlich ins Auge. Obige UrUnde, 
•lattbe K'h. sind vollständig hinreichend und stich- 
baltig, um (las Forbes'sche System der Placirung der 
Stenden, der alten gi w dlinlu hc n Munier vorzuziehen. 
Freilich wird das Seemann luie sich schlecht daran 
gewöhuen. Diese Art die n;; :> /u fahren, ist je- 
docb durcbaas nicht nea, deoo bereits im Jahre 1854 
•fth iob im Harmorameer ein eDglisehcs Volleehiff, 
welches sfimrotliche Stengen, (Mars- u. BramBteogen) 
hinter den Toppen fuhr. Auch auf den Schiffen der 
kaiserlichen Manne ist diese Methode cinf^eführt, so- 
wie ebenfalls seit mindestens zwölf Jahren die Pro- 
portionen der vorgeschlagenen Spieren ; es mag aber 
immerhin auf Kintlüsse von frühern Forbes'scbeo Vor- 
schlägen zurückzuführen sein. 

Gehen wir jetzt au den Segdn über. 

Di« Idee; die TJnterlieken der Segel an Jochstageu 
feslzureihen, li:it etwas für sieh, btehen die Segel da- 
durch doch kaiilir und fjelit weniger Wind dadurch 
verloren: ducli Wüllen mir die andern \ orzüge der 
Forbes'bchcn SegelfUlHung nicht einleuchten. Be- 
tnudlteu wir z. B. ein Untersegel, also Fock- oder 
Gromegel. Daas ein Groenegel so viel leichter mitt- 
scbiffii an Deck, wo doch im Allgemeinen die gefähr- 
lichsten Seren uixl ßrrchcr tiberkommrn, gerefft wer- 
den kann aU auf di r Raa. bestreite ich entschieden. 
Doch gCKCt/t, man habe das ürosssegel an Deck ge- 
refft, und wünsche es zu setzen — also hier aufzu- 
Itiaaen — dann wird man gerade die Erfahrung machen, 
dass dies wahrlich nicht so leicht sn bewerkstelligen 
ist, denn, statt dass man z. B. beim Anschlagen eines 
Unter- oder Marssegels in Sturmwettrr dnrch Bei- 
stoppen mit Kabelgarn die Oberfläche des ra hissen- 
den Segels zum kleinstmöglichen Mininuini reduzirt. 
es so zu sagen als eine aufgerollte lange Üolle auf- 
hisst, thut man und muss man beim Aufhissen oder 
Setzen des Grosssegela gerade das üegentheil thun. 
Je höher man das Groteseg«! an die Fallen und Aus- 
holer aufhisst, desto grösser wi^d die Oberfläche des- 
selben, desto mehr kann der Wind seinen Einflvss 
auf dasselbe ausüben, und desto mehr Kraft w ird er- 
forderlich sein, um das Segel schliesslich ganz auf- 
zuhi«sPD, und durch die verschiedenen Aushuler das 
Kaaliek des Segels steif auszuholen. Ich behaupte 
entschieden, dass mit steifem Winde man ein auf die 

Snrfibnliehe Manier ugeachlagenea und gerefftes 
rosBsegel dreimal so leieht wieder beisetzen kmnn, 
als ein Forbes'sches Cirosssegel. Ferner, hat man 
endlich, wenn auch erst mit vieler Mühe, sein (iross- 
segel. das vielleicht nass und klamm von liegen oder 
Wie im Winter auf hoben Breiten hart uud steif wie 
•ine PlMlk« VW« UHrtgemacht a«f d«r Raa, dann ist 
ee wenigttODi tteherer und beeierer sna dem Wege 
geborgen, als ein nittschifh an Deck befestigtes Segel, 
welches ausserdem noch der Gefahr, durch Sturzseeott 
losgeschlagen und Uber Bord gespült zu werden, aue- 

geset/t ist. 

Vergleichen wir jetzt mal ein nach Forbes'schen 
System anzuachlafendea Toppeegel nit einem oach 
dar alten Manier angescblageaeii. 

Hat man ein eolefaea Toppeegel anfgebisst, die 
Schooten ausgeholt und dann das Unterliek des Se- 
gels an einem auf der Unterraa (Fock- oder Gross- 
raa) befesiifTten ziemlich hochstehenden Juclistngc 
nach Furbes festgereibt, so wird man doch auch noch 
die Seiten dea Segele an die in der Fig. 1 auf Soite 



250 der Hansa mit A bezeichneten Leitern befesticea 
mässen. Wie ? geht aus der Figur und dem Beriente 

nicht hervor, ich nehme au. dass dies mittelst Leget, 
welche auf dem Leiter auf und nieder schalten können, 
geschieht: anders kann ich mir nicht erklären, auf 
welche Weise man die Nocken des Segels z. B. in 
einer Bö, so niederholen kann, dass das Segel ge- 
refft ist und 90 ertcheint.wie in der Figur. Daa Ajb» 
schlagen der Legel iM oben auf der Raa bei steifem 

Winde keine leichte Sarhf. und wird jedenfalls viel 
Zeit wegnehuieii, da ja dabei nur immer ein Mann zur 
Zeit arbeiten kann, gerade wie beim Auschiaten eines 
Klüver- oder Stagsegels. äi:;d dagegen die Legel 
bereits im Segel befeatigf^ so müssen sie schon zien« 
lieh grosa lain, also eine aast&ndige Weit« haben, am 
des Leiter, an dessen unterem ifnde sieh ein Auge 
oder Kausch befinden muss. damit man ihn mittelst 
Taljereep steifer auhole oder etwas aufiiere, dnrch- 
scheren zu können. Welche Schanitiluug verursachen 
, uud welcheu Host bringen dieselben, falls da» Segel 
I mit ihnen aufgetucht und weggestaut werden soll. 

Fragen wir weiter! Wird durch das Forbes'scbo 
System Tauwerk bei den Segeln gespart, oder erfor» 
dem dieselben mehr Tauwerk? Ich behaupte ent- 
schieden das Letztere. In Figur I, bei B im Topp* 
segel ist eine Spiere befestigt. Um nun ein solches 
Sepel zu setzen, müssen w ir wenigstens 4 Fallen, wenn 
nicht mehr haben, nämlich: 2 an den Enden der in 
der Mitte des Segels befestigten Spiere, und 2 an den 
Hocken — im Bericht werden diese Fallen „Ausholer ' 
genannt — (Dasa aber 4 solcher Fallen nicht genü- 
gend sein werden fiir ein Toppsegel, dessen Raaliek 
selbst nur 50 — "jö Fuss lang ist, wird ein jeder See- 
I mann wohl anerkennen). Zu obigen 4 Fallen geboren 
; auch 4 Niederboler, folglich werden zu obigem Segel 
nach Forbes sctiem System wenigstens 8 Enden oder 
Taue gebraucht, während bei der alten Manier, ein 
Toppsegel zu fahren, nur 4 Enden, 2 Geltaae uud 2 
Bauchgordings udthig sind, abgesehen von den Schoo- 
ten, welche aber beim Marssegel ebenso wie die 2 
Geitaue wegfallen, wodurch bei solchem Segel nur 8 
Haiichijurdings und falls da'* SeKcl sehr gross ist, 
2 Niederholor an Stelle der IJeitauu erforderlich sind. 
Angenommen man könnte ein Furbes'schcs Toppsegel 
sehr leicht wegnehmen — was aber erst auf See aus- 
probirt werden muss, vorzQglidl bei schlechtem Wetter, 
bei Sturm und Begeo, (mob es macht doch eineiz 
grossen Unterschied, ob ich ein Segel bei gutem Wetter, 
wo alles lehnig ist, wo alles gut läuft und niederholt, 
oder bei nassem, kaltem Sturuiwettei , wo alles steif 
und hart ist. sowohl Tauwerk als auch Se^'eltuch. 
wegnehmen will) — so würden doch beim Setzen eines 
solchen Toppsegels wiederum dieselben Hiudernissa 
zu überwinden sein, welche oben beim Cntenegal *t- 
wähnt wurden. Endlich muss man nodi in Betracht 
liehineii, dass ein nach Forbes'scher Manier gesetzte» 
Segei, weil sein I ntcrlick an der unteren Uaa ange- 
reiht ist, kanler d. Ii. strammer, platter steht wie ein 
gewöhnlich angeschlagenes Segel, so lange Wind ist 
und es gut voll steht; wird es aber mtl oder tritt 
Windstille ein, uud ist die Dünung von vom, ao wird 
•in eolches Segel durch daa bestftodige Schlagen sehr 
leiden, die Gaten im Unterliek, welche mittelst Bänd- 
seis oder Knebel an Jochstagen der Unterraa befestigt 
sind, werden stark M:!!aintilen und.ist dir Seegang 
i hoch, so wird mau wühl f-nnöthi^t sein die Kuittel zu 
, lösen, damit das I'uLi ilu k mehr Spielraum bekomme 
uud das Segel nicht berste, gerade wie man bei Scbrat- 
segelu, welche auf dem Baume festgemacht sind, häufig 
die Knittel des Cnterlicks lösen muss, damit bei flauer 
Briese und Schlingern des Schiffs das Segel durch 
sein eigenes Schlagen nicht zu viel leide oder gar 
1 die Gaten ausrissen. \\ as ich vom Toppsegel gesagt 
I habe, pasai auch wohl für alle anderen BuaegoL 
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V eglich, d«n niiilelit der 'b\Mt «totSAItfttii Be- 
denken bei einem wirklieb praktischen VerBltclre weg- 
fallen; es kiiiiti aber auch sehr leicht möglich «ein. 
da«s »ich uocli m'-hrfre vortindoii worden. Gern und 
mit Freuden wUrde ich einen derartigen Versuch be- 
grOssen; man könnte denn doch, abgesehen von allem 
Anderen, wenigstene aae den Resultaten ersehen, ob 
ttUM beim Bergen and Selten MeAr oder veniger Leute 
nötbig hat, als bei einer gewöhnlichen Betakelung. 
Kin Manu mehr oder weniger macht auf die Unkosten 
des Scliiffts Linen grossen Unterschied, hauptsächlich 
bei jetzigen Zeiten, wo Frachten niedrig, Proviant 
theuer und Volksgagen hoch sind Vorläufig würde 
ich personlich mich nicht iiir die Forbes'sche Meteor- 
Betakelung, was die Segel angebt, entecheiden, wohl 
nber der Placiruog der Steomn achter statt vordem 
Topp der Untermasten den Vorzug geben. ^. X,. 

V. _ — 

V«B VorttMd« d»» DeulMliM NautiiclMii Varatat. 

IX. 

Folgenden noch naohtritglieli eingegang^'nen An- 
trag des Nitntiscben Vereins zu Hamburg, betreffend 
Yorschriftai in Beng auf Schiffe, welche geschilpt 
4Nrd«N, erlaube ioh mir hiermit auf die Tageeordnung 
des nttebeten Vereinstnge* an tetsen. 

In Acem&nnischen Kreisen ist man in Zweifel 
darüber, ob nach den , Vorschriften zur Veriiiitung 
des ZusftiinruMistossf ii-i iln- Schiffe auf Sc-o," - Segel- 
schiffe, welche von einem Damptschiffe gesclileppt wer- 
den, den Vorschriften für Damptschiffe Odw denen 
für Segelschiffe Folge leisten sollen. 

Die beiden Artikel 4 und 4, worin von solehen 
Scbiffien die Kede ist, bestimmen: 

Art. 4. Ein Dampfschiff, welches ein anderes 
Schiff schleppt, muss ausser den Seitenlichteni 2 helle 
weisse Lichter senkrecht über einander, nicht weniger 
•la 1 Meter von einander entlemt fBbren ete. 

Art. <>. Ein Segelacbiff. welches in Fahrt ist 
oder gesL-liie]ipt wird, muss dieselben Lichter lühren, 
weicht; ii.u h Art .> fiir ein Darapfsrhiff m Falirt vor- 
geschriebeu sind, mit Atunahmt des weissen Lichtes, 
weleliea es niemalB ftthren darf. 

Es ist demnach nicht bestimmt .Tiisf;('-[irorhi'u, 
ob ein geschlepptes Schiff den Viu scliruu- n lur Üauipf- 
•ehifie oder denen für Segelschiffe Folge leisten soll. 

Es wird nnn von einer Seite die Behauptung auf- 
gattaUt, data ea gletchgliltig eei, ob die Danpfmatchine 
aioh *w dem Schifie, oder vor demselben im Schlepper 
befinde, da letzterer im Dienste des geschleppten 
Schifies und den Hefehlcn des Führers duses .Sclnft'eb 
zu gehorchen habe. — Das geschleppte Scinlf habe 
demnach den Vorschriften für Dampfscliiffe Folge zu 
leisten, zumal es im Art. 1 heisst: Jedes unter Daoi|if 
^fahrende Schiff, mag es zugleich unter Segel i«n 
nOder nicht, gilt als DampfscTufT." 

Dieses ist jedoch nur eine falsche Uebersetzung 
des englisLhi'u Originals gewesen, nnd lautet jetit in 

den neuen NOrschriften: 

aJodes DampfachiS, welches unter Z>am/>/ ist, mag 
.es angleich unter Segel sein oder nicht, gilt als 
„Damprachiff.' — Da et nnn dem Spracbgebrancbe 
nicht entspricht, von einem {ji schleppten Segelschiffe 
XU sagen, dass es unter Dampf sei, so wird die obige 
Auslegung mindestens anfechtbar. Au^sl-i diiii k.mn 
man sagen, wenn das Uesetz es ausspricht, wiiim ein 
Dampfschiff als Dampfscbifl nnd wann es uls S<tgcl- 
sebiff betrachtet werden soll, so muss es auch darüber 
Auskunft geben, wann ein BegeUehiff alt Segelschiff 
und wann es als Dampfschiff betrachtet werden soll, 
wenn es den letzteren Fall als zulässig anerkennt, 
es sei denn, dass man dem Führer des Segelschiffes, 
«ine soviel grössere Intelligenz beizulegen berechtigt 



•Ü, dns Ar ihn «ae ErUinnig ah -ftbtaHfitsig an- 
genommen werden kann. 

Eine Voraussetzung, für welche man schwerlich 
eine Berechtigung nachweisen wird. / 

Pf tf princin , welches dem Gesetz untergelegt ist, '* 

lautet: .Es soll immer Derjeiii^ie au sweichen, w elcher, — 

am wenitf s i i»T liai^"'-''*' rT'1TI^^*'1bTllTp~jnjr?7^ »or 
ra den F&llen, wo dieses beiden SeiinMHufern nicht 
•ritennbar ist, bestimmt das OiiMs, %«r antweichen 
son itnd twar !n möglichster Üebereinttimmong mit 
dem alten Soc^ji brauche. 

Soll nun aber ein geschlepptes Schiff als Dampf- 
schiff betrachtet werden, mitbin nicht nur jeden 
Segelschiffe sondern «uoh allen Dampftehifien, welch« 
es an seiner Stenerbordteite hat, ant dem Wega 
gehen, so muss fast in allen diesen Fällen das Schiff 
ausweichen, welche« am meisten dadurch benach- 
theiligt wird; — das GMUtR verliert danniMh sein 
Grundprincip. 

Ferner heisst es im § 18: „Jedes Dampfschiff^ 
^welches sich einem anderen Schiffe in solcher Weise 
„nfthert, dass dadurch Gefehr des Zusammenstossens 
„entsteht, muss seine Fahrt mindern, odw wena 
„uölhig stoppen und riickwiirts gehen." 

Ein geschlepptes Schiff kann aber, wenn es sich 
pldUlicb uiaum anderen Schiffe gegenüber sieht, dem 
es ausweichen soll, seine Fahrt nicht mindern, denn 

wenn der Schlepper auch stoppt, wird es doch mit 
unveränderter Lieschwindii^keit noch einige Minuten 
vorwärts geben; um weiiit;e Minuten haudult es 
sich aber in den meisten Kollisionsiällen nur; — 
noch weniger kann es stoppen oder gar rickwfarla 
gehen. 

Man siebt, wenn dns Gesets ein geschlepptes 

Sebiff als Dampfschiff betrachtet haben will. — so 
enthalt es im Art. 18 Forderungen, deren Erfüllung 
nnmuslicb :>t. 

Aus alleu diesen Gründen wird denn auch voa 
anderer Seite behauptet, ein geschlepptes Si-LeKi hiff 
habe den Vorschriften für Segdsohifle Folge zu leisten, 
so dass ein geschlepptes Segelecdiiff jedem Dampf* 
achiffe gegenüber Kurs halten muss. Ein mit ranmem 
Winde geschlepptes Sebiff habe einem bei dem Winde 
segelnden bchitie gegenüber auszuweichen; — einem 
mit raucncin Winde segeluden Schifie gegenüber, weun 
letzteres den Wind von Hackbord und erstores von 
Steuerbord hat, Kurs zu halten; — haben beide Schiffe 
den Wind vou derselben Seite, SO soll das «luvwtrts* 
befindliche Schiff ausweichen. ' 

Wird hiernach nun auch in den meisten Fällen 
im Sinne des Gesetzes drm ."^cliifl'c die I'Hiclit auszu- 
weichen auferlegt, welches am wenigsten dadurch ge- 
schiidigt wird, so kann es doch fraglich sein, ob ein 
hei dem Winde segelndes Schiff oder «n geschleppt«« 
Schiff gUnstigor gestellt sei. Dies ist aber auch bei 

zwei sich begegnenden Dampfschiffen der Fall, und hier 
wie dort müsslc das Gesetz einem die Pflicht auf- 
erlegen. 

Dies ist im ersteren Falle nicht geschehen. — 
Dagegen kann mit Recht gegen diese Auffassung ein- 
gewandt werden, dass der Art 14, welcher die Vor- 
schriften fBr das Ausweichen der Segelschiffe enthält, 

nicht auch fiir geschleppte Schiffe berechnet sei, da 

er keine Bestimmung enlbiilt für jjchi fle, welche ge gen 

den W md fabren oder geschleppt Wefelen: welche, 3a^ 
es den sägeluden Schiffen unmöglich ist, (eolßli konnten, 
wenn der Art. 14 sich nur auf Segelschiffe vntsrBeml 
bezieben sollte; nicht aber fehlen durften, wenn der 
Art. sich auch anf geschleppte Segelschiffe beriehen 
sollte. — Das Gesets berechtigt demnach nicht, ein ' ' 
geschlepptes Schiff mit seinem Schlepper als Dampf- 
schiff; — ebeniiowenig aber es als SegclscliifT zu be- 
trachten; es bleibt demnach nur übrig, den Schlepper 
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als Da mpfschiff und du g»scU«ppt0 Schiff als Segel» | 

Nun 8agl aber Art. 23: „In allen FUllllt wo eins : 
aTOD zwoi SchifiTeo dem andereu ausweichen soll, muss 
-das letetere seineu Kurs beilj('haU«n.'' Würdo also 
der Schlepper in den Fall kommen, auBweichen zu 
IMBsmii, wähfüud das geschleppte Schiff Kurs halten 
•dlt M würde dem letzteren wieder eine nsrndglich 
m tilBUende Bedingung auferlegt; denn dan der 
SfiUepper das gOHciileppte ächiff loswHrtV>ti no]], wird 
wohl nicht allgemein verlaugt werden konueu, üa 
hierdurch das i^eschlupptc bchifT uftinall dergrÖBlten 
Gefahr ausgesetzt werden kann. — 

Man köunte nun freilich noch sagen, alle diese 
Zweifel Itfaen aich durch Art. 23^ welcher vor^r hreibt, 
dam eteta gehörige RQekaieht tm die beso u dtjj.'u Lm -- 
at&nde. we lche zur Abwendung ogjoiQilEiM^^SeüBr 
"^in Abweichen von den Vorschriften des Gesetzes 
nothweudig maclieii kuna'.i.ii, — genommen werden 
soll. — Aber dieser Artikel liisst sich bei allen drei 
Auslegungen heranziehen; er lässt es demnach ganz 
onbeatimmt, ob geschleppte äegelscbiffo als Dampf- 
sohille, ala Segelschiffe oder als Segelschiffe mit einem 
Torgespaanien Schlapper betrachtet werden aollen, 
und erscheint es daher im hSchsten Grade wQnscheiM- 
werlh, L'iiic gfsctzlicho Bestimmung darüber zu erhalten, ' 
zumal die deutschen (jenchle sicli Ins jet/l noch nicht 
bestimmt darüber auäges|irüclicn Laben und auch noch 
nicht darüber aussprechen konnten, da der Wortlaut 
des neuen, am 1. September d. J m Kraft tretenden 
Geaetsea von dem alten Gesets stark abweicht. 

Der Nantiaobe Verein xii Hamburg stellt deshalb 
dam Antrag: 

Ucr Deutsche NautiMhc Vi-rcin «olle bei der Reichs- 
f^crung dahin Nvirken, da>^ : 

I, baldmuglichnt nachstehende Vorsclu iftcn erlassen 
werden: 

Aaf allen deutschen flössen und .uiit dem Meere, ip 
TefhiiiduBg stehenden Oewtsisen sollen: 

a. Alle Damphcbiffe in Fahrt, und alle mit rjiaawm WiiMto- 
seKelndeu SeRelsehiffc , jedem SchlepperTBlTRr^e^ 

8Cblcpptcu Fahr/cugcn, glcichNicl iib es Danipfsihiffe, 
Segelschiffe oder andere Fahrzeuge sind, aus dem 
Wege gehen. — 

b . Alle Schlepper mit den geschleppten FahrzengeUi jedem 
hi>i iiPip wimii. segelnden SeUfs, sowie auch Jedem 
Ireib e iiden und' vor Anker Uegendeo Fahrseoge, aas 
dem >^*cge gebeff*^"^* 

c. Zwei S c hlep per mit ihren Kcschlepiiten FalirzeuRCn, 
wenn sie sich in solchen Richtungen bewogen, üa.ss 
die Gefahr dcb Zusanimenstosseus entsteht, üich so 
verhalten, wie in den geltenden Vorschriften zur Ver- . i 
hütang des Zusammeustosscus etc. fikr zwei Dampf- 
schiffe unter den gleichen Uauktaden vorgesehrieben 

II. Dass diese ^ orschriftcu auch in das internatio- 
nale {ifsctz zur \ cthlltuiig df^ ZustininiciistdSiciis diir 
S^cbiffc auf See ah Zusatz - Artikel für den Scti crkchr 
von den bctn-tlcnden Ucgiernngeu aufgenommen werden. I 

Spezielle MotiTC zu: 
n. Jedes DampfschÜ in Fahrt, and jedes mit raamem 
Winde segelnde SegelschUT ist beweglieh er als ein 
Schlepper mit den pr^chlcpiiten r alirzeniTPh , selbst ! 
wenn letzteres ein l»arnpfscbiff unter Damid' ist. da es den 
Schlepper ja nur dtsbalb angiMuniituMi b;»t , weil es 
die eigene Mabckiue nicht fur Kt^uUgeud erachtet; — 
ausserdem niuss Rücksicht darauf genommen werden, 
dass der eatgegenkoamieade Schiffer wissen niuas, wie 
Ii er sieh zu Terhalten hat, — dies kann er aber nicht, 
11 wean ihm ein geschlepptes Dampfschiff entgegenkommt, 
II ds er nicbt sehen kann, ob dasselbe Dampf but oder 
\\ iiiibt. 

b. £s ist auzonelunen, dass ein treibendes oder vor Anker 
liegendes Fahneag nicht so msnOvrirflhig ist wie ein 



BeUep^er, * JetoGrila dareh -dia Pflicht daa Aoa- 
welehens lAer sehwerer gelrefm wird all d e t u fta . 

c . Es ist dies die einfachste und am iäidilIMCn Im G«* 

dichtniss zu haltende Regel. 
Die jetzt herrschende l'ngcwissheit erfordert eine 
baldige AbbOlfe; deshalb ist es gut, wenn die Deutsche 
Segienmg'erst ein Gesetz fUr Deutsche Gew&sser erlisst, 
woan sie nach Art 25 berechtigt ist; — dann aber aach 
die abrfgen Regierungen veranlasst, diesen Beetbamogem 
für den Seeverkehr beizutreten, — jedenfalls aber eine 
Erklärung aluugeben, wie man sich in solchen Fällen sn 
verhalten hat. 
Danzig, d. 26. Januar 1680. John Gihsone, 

a.Z. Vorsiuer d. Peuuchea 
Mautischen Vereint. 



Brief« Oter das neue Strataanracht zur Sm. 

II. 

Bas aese RaderkoMMand« der .4dsiiralltil. 

Mit Recht erregt das nouo Strassenrecht zur See, 
wie es am 1. Sept. 1880 zur internationalen Geltung 
koauneo soll, das Interesse aller schifffahrtlichea 
Kreiae nm so mehr, als darin tiefgreifende Aende- 
rungeo gemacht sind, die ein eingehendea Stodiom 
desselben dringend wünsohenswerth erscheinen laasen. 

Die in No. 2 der „Hansa" stattgefundene Be- 
sprechung der Art. 14 und If), ^begegnende Schiffe"", 
weisst auf die in denselben enthaltenen Neiieriingen 
hin, gegenüber den jetzt in Kraft behndlicben im 
Art. 11 enthalteaan Bestimmungen. Die daran ge» 
kniipften Amalasaniwen' und Bemerkungen sind zn- 
trefMnd. Wenn aloi daran aber WBnaebe knüpfen, 
die Handelsmarine aoUe, dem Vorgange dnr Admira- 
lität folgend, auch ^ddS Kuderkommando zur kurzen 
Hand ändern", so wird mit Recht darauf erwidert, 
dass dies viel leichter gesagt wie gethan ist. 
Ueberhaapt scheint num die Frage noch gar nicht 
in Erwiying.gt«i#Mi au hahaOr-MM oadducch welche 
Massregel dieee Aenderang in der Handelamariaa an 
vollziehen ist. Durch eine einfache Verordnung wird 
dies nicht zu ermöglichen sein. Ks darf nämlich nicht 
überselien werden, dass die Ilandelsiiiui ine kein or- 
ganisches, (lureli einen einheitlichen Willen geleitetes 
Institut ist. wie dies bei der Kriegsmarine der Fall, 
vielmehr ist jedes Schiff in Bezug auf die von ihm 
so maohendcD Bewegungen und die dabei zur An- 
wendung kommenden Manöver durchaus selbstständig 
und wird daher Eingriffe hierin stets zurück weisen 
müssen. 

Man versetze sich daher einfach im Geiste auf 
ein KauiTfahrtheischifl und beobachte, wie dort das 
Schiff regirt und manövrirt wird und zwar nach Ke- 
geln, die so alt sind wie die Schifffahrt selber, nad 
die sich, waa atcht xn ttbenebea tat, ta allen Lacaft 
nnd unter den veraehiedenaten Verhiltniaten bewlhrt 
haben. Donselben Leuten soll nun plötzlich zu- 
gcmutbet werden, von jetzt an das (iegentheil von 
dem zu thun, was bis dabin allgemein IJraueh war. 
Den guten Willen vorausgesetzt, so fragen wir, wie 
daa aber zu ermS^lohen ist! Auf kleine n Tu Iii fTe» 
mit kleiner Besatzauf , wo maist ena a aciL-JOcb mit 
giner „Pinnr"- gesteuert wird^inTTKriCfte , die eine 
stete Controlle ilarülirr aiisübcn, dass da<i neue Ru- 
derkommando voll dem Manne am liuder auch wirk- 
lich befolgt wird, gar nicht vorhanden und wird schon 
aus diesem Grunde die fragliche Aondcruug nicht 
durchzuführen sein. Dazu kommt noch, dass sich nur 
aehr wenige finden werden, die von der Nützlichkeit 
heiw. NoÜiwendigkeit dieaerNeaemng flbanengt sind; 
und das ist ein zweiter Grund, woran die Einführung 
derselben nothwendig scheitern muss. Denn etwas 
zu thun, wovon man weder einsieht, dass es nützlich f 
noch nothwendig ist, dagegen sträubt sich schon aus i 
rein psgrcholagiaohen GrfiBdao di« mnaaclilidia Katar. L 
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zu handeln, versteht sieb aber am allerwenigsten der 
Seemann, dem von juüg an gelehrt worden ist, er 
solle sUUs dn> von ihm zu verrichtenden Hamilungen 
suvor auf ihre Nützlichkeit und Zweckmässii^keit prU- 
fba. Ab dies sehr wichtige Moment scheint man auch 
m KraiMn der HandeUiuariDO nicht g«d»obt za haben, 
da mo nnfa 2u Gunsten- dieser Nratrasg' aasgeipro* 
eben. Eine Klärung in diesar wiebtigcn Frage 
scheint aber dringend Noth and sind wir daher gerne 
der AuflFordcrung der verehrlichen Redaction gefolgt, 
■auch unsere Ansicht in dieser wichtigen Angelegen- 
Jimt bier auszusprechen. 

Ein anderer namhafter Gewährsmann spricht 
ifieb Uber das neue Kuderkomnando folgendermassen 
4Mst wNabmaa wir s. B. an, «in dautaabes Schifi mit 
<daB Baven Radprkominaados bakonmt in englischen 
Gewässern einen englischen Lootseo an Bord. Es gilt 
«iner plötzlichen (jctiihr auszuweichen. DasCommando 
"wird plötzlich gegeben und soll ebenso schnell au9- 
j^eführt werden. Der Lootse comniandirt „Starbord", 
«nd will damit den Kopf des Schiffes nach Backbord 

Sadr«bt baben — wird dann dar Dentaeba, der mit 
iam Bafable 8tenerb«nl aueb das Schiff oaob Stan«^ 
llOrd zu drehen gewohnt ist, sich sofort die Absicht 
■dea Engländers klar machen, und das Ruder richtig 
drehen? In iKJ von 100 Fällen wird dies nicht ge- 
schehen, und es kann leicht ein Unglück eintreten. 
Bei der Grossartigkeit unseres deutschen Schiffsver- 
Itabrs mit England können solche Fälle aber sehr 
bittfi^ vorkommen, und ich halte ea daabalb nicht 
i&r richtig, mit einer solchen NeueruBg aadera ala 
Auf internationalem Wege vorzugehen. 

Anm d Hed Die v(M•^^ hiiMiimen Standpunkte Jimb n 
ihren jirägnantesten Ausilrui k in der frühem AbstimmuuR 
der Nautischen Vereine. Die neue bevonstehcnde Berathung 
wirddarthuD, ob dasStimmenverhältniss und Stimmengewicht 
bleiben wird. Im vorerw&hnten Hamburger Antrage wird 
ÜHrigens der Kala. AdmiraliUkt ganan dauelbe Verfabran 
anaaipfoUen, waabiar iwai Conv^pondantaiabtadabnwartb 
dantallen. Alan bat die Saeba ibra awai gewicbtigan Saitan. 




IV. 

Seia* daa kalL Scbifr«* „Samarang" TOB PMboUata 
naeh Newyork. 

L Abtdmm. 

Den 28. Febr. 1879 wurde Probolingo verlaaseo. 

Mit abwcch<ielnden Land- and Seebriesen, Windstillen 
und Gewitterböen wurde nach der Str.Hsse Halle hin- 
gearbeitet. Durch dieselbe führte uns rasch ein gün- 
stiger N\V-\Vii;d. Am 'S. März nach viertägiger Reise 
befanden wir uns gerade in der südlichen Einfahrt 
der Strasse Balie in 8°4&'S u. 114^8° 0. Da wir 
tun noeb in der Mitte dos Westmonsuns befanden, ao 
blieb fSr den einzuschlagenden Weg nichts anders 
übrig, als mit den vor/ utindenden Winden «üdlicb und 
iromÖKlich westlich wegzustehen, um so schnell als 
möglich den SO-Fass.it aufzusuchen und zu erreichen. 
iAlle Winde, Kurse, Strömungen sind rechtweiseud u. 
Wirniegrade Cels.) 

lilacbdam wir noeb ungefiibr 12 Stunden in Siebt 
TOB Laad in Windatille heramgetrieben waren, «etste 
dar W- Monsun flau, Stärke 2 — 3 ein, begleitet von 
beftigen Gewjtteni, leicbieu Boen und vielem Regen, 
"WOber es auch kam, dass die Winde zwischen SSW 
B. WNW hin- und herschwaukleu. Diese Uüen Irateu 
anfangs nur leicht auf, d. h. sie brachten wenig mehr 
Windf aber desto mehr Uegen. Dadurch gewieaer* 
maaasen alcber gemacbt, lienen wirwibrendderBSen 
ruhig alle Segel stehen, um so riel als möglich durch 
den in denselben aufräumenden Wind prohtiren zu 
können. Dass diesen Boen trotzdem nicht immer zu 
trauen ist, mussten auch wir am 8./3. in 12.6" S u. 



I 118^3" 0 zu nnserem Schaden «rfUren. NIaticb ib - 

■ einer dieser Böen mit Strömen von Regen sass soviel 
j Wind, dass uns alle leichten Segel mit Einschluss 
I der Bramsegel in Fetzen weheteii, und die Stengen 
{ in Gefahr kamen zu brechen! Den 9./3. wechselten 
leichte S-Wiude mit Windstillen ab. Das Barometer, 
daa durchschnittlich anf 762 mm, Th. 28 gestanden 
hatte,- flog BB «u fallen and stand bereite Mittags 
den 10. A in 13' 8 u. 112.8° 0 auf 758 mm Th. 27.8 
bei leichtem NW-Winde. Obgleich die leichte Briese 
flauer und flauer wurde, so tiol das Rar. doch stetig, 
die Luft bekam ein schniieriges Aussehen, und die See 
ward wild und durch einander laufend. Im Journal 
habe ich die Bemerkung: „Dass stetige FaUoB dea 
Bar., das Aussehen der Luft und die bolw^ wilde,' 
konfiiaa See lassen anf eiaan beiUgea StBrm, wobb 
nicht anf eine Cjklone achlieapen." Am 1I./8, Mor* 
gens 4 Uhr in 1H,5 = S u. 119 2 ' 0 Bar. 7r»4,2 mm, 
Th. 28, Wind NW 7. Wind nimmt bis zum Sturm 
zu. Hof um den Mond. Die obere l.uft ist fönnlirii 
I wie mit einem feinen weissen Nebel überzogen, durch 
^ den hin und wieder das Zenith hell und klar er- 
aobaint. Naehmittaga, Wind webt in Stöaaeo, Stärke 
9—10, Bar. 754 mm, Th. 28. Bei SonnoB-ÜBtergang 
sieht die Luft sehr drohend aus, die See kocht form» 
lieh, so konfus laufen die hohen Wellen. Bis jetzt 
hatten .■südlich und westlich gesteuert, da jedoch mit 
fallendem Bar. der Wind noch stets zugeuommea 
hatte, so waren wir dem Sturmcentrum, das meiner 
Ansicht nach rechts von uns nach SW zog, genähert, 
ich zo^ daher vor, etwas za warten und zu sehen, ob 
der Wind veränderte oder nicht, weshalb Uber Back- 
bordhals beigedreht wurde. Bereits gegen Mitternacht 
vom 11. auf 12./.^. war das Bar. 2 mm gestiegen, der 
Wind hatte etwas abgenommen und die Böen traten 
haudsamer auf, wesshalh jetzt wieder nach SW ge- 
steuert wurde. Mittags am 12. 3. bef.Hnden uns nach 
Beobachtung in 15,5" S. u. 112,*)' Ü, wonach wir zu 
a na e r ui grössten ErataunaB Undan, daaa während dea 
letzten 2-tägigen NW-Starmea daa Schiff «ffOrOVtO 
74 Sm. versetzt worden war! Mit anfangs steifen, 
dann leichten NW und WNW-Winden lagen gut voll 
und bei nach SW Inn. Am 16./3. bereits iu 1',',*) S 
u. 108,3^ 0 und noch kein Passat. Von hier ab holt 
der Wind erst westlich, dann südlich und geht end- 
lich Mittenaebt den 18./3. in 107' 13 '0 u. 1U'20' S 
in den SO-Paaaat über. Somit hatten wir volle 15 
Tage von der Strasse Balie gebraucht, ehe wir den 
SO-Passat erreichten, treilich hatten wir daa Pech, erat 
in Ii'. 3 S den Passat zu finden. Im Verfolg wurde 
nun fast W gesteuert, am 22. 3. in 19,(5 - S wurde 
100° 0 geschnitten, also 19 Tage von Str. Balio 
oder 17 Tage von dem in den boll. Segelanweisungen 
ala mittleren Abfahrtspunkt angenommenen Breiten- 
parallel (9° 50' S u. 114 " 45' 0.) Nach dieaen 8«ceU 
anweisungen ist der mittlere Schnittpunkt von 100 °0. 
17 S. und die mittlere Reiseaauer 13.8 Tage. 
Auf dieser kurzen Strecke waren also schon 3.2 Tage 
zurück geblieben. Obgleich wir nun schon 2" süd- 
licher standen, so hatten wir von jetzt ab doch freie 
I Wahl, den verschiedenen Schnittpunkten der Übrigen 
dorob obige S.-A. empfohlenen Meridiane za folgen, 
t In Folge deaaen wurde 75** 0 in 383** 8 Hittemacht 
31. '3. auf 1. 4. geschnitten nach 26. 5 Tage Reise TOB 
Balie, mittlere Reisedauer 23,3. Von aus hatten 

also genau dieselbe Zeit gebraucht wie angenommen 
I worden war. Bis hierher hatte der Pauat aus OSO 
Stärke 4 gewebt, blieb auch noch aua diaeem Kom- 
paaaatricb bia lu 71 « 0 in 24* S wehen, wnrde jetzt 
O und webete mit Stärke 8 bia an 68* 0 in 25° S, 
' holt jetzt nördlich, wird flau, läuft wieder sQdlich iB 
»;0 t) und hält sich SO (4) bis zu 55° O in 27.5"» S. 
j Hierauf lin't der Wind nördlich von 0 und wird scbliess- 
I lieh NO, webt jedoch nur mit Stärke 4—2 bis zu 50** 0, 
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iral«h« Uogo is )i9,l " S, Mittag» den liLyi^ naeb 

SB. 5 Tana Bsim gMclüuttcD vorae, mSUltr« Btlit- 
aaer 36,4 Tage; auf dieser Strecke babeo 0,1 Tag 

gewonnen, sind jedoch noch immer 3.1 Tag tu- 
rück. Freilich ist unser Schiff nur ein sehr mittel- 
mässiger Segler, (Maury würde sagen: ono of those 
old lumbering slow coacbes) und will platt vor dem 
Winde fast siebt durchs Waeaer, om daher aar einiger- 
■laiwa Beise mociten aa Uiin«B, b«int «• «•bnwih 

IBt dem TJebenebreiteoVoa S9* Sfld Breite waren 

wir aus dem Passat heraus und in das Gebiet der 
veräuderlicbeii Wiude gekommen; von hier aus hiess 
es mit den anzutrciTcnden Winden seine Reise best- 
möglichst zu befördern, und da nach den Unter- 
BttcboDgeD der oben erwähnten Segelanweisuugeu es 
Ar die weitere Reise ohne Eioflass bleibt, ob Sö " 0 
ia S9 oder 85* 8 geeeluiititen wird, so hatte man 
grossen Spielraum. Von 13./4. bis zum 18./4. in 31 " S 
u. 41 ° 0 hatten grössteutheils leichte ÖNO Winde, 
welche nur am \h. durch W'indstiilo utui len'hte --ü<l- 
liche Winde für einige WacLen unterbrochen wurden. 
Der ONO frischt am 18. auf. Stärke 4, holt durch 
N uacb NW nad flaut ab. Den 19./4. in 31,3 ° S u. 
39,20 0^ 4^ 26», frische NW-Briese, wel- 

che doKh W naeb SW holt und aus dieser Gegend 
in Bden mit StKrke 6 webt, kurz darauf aber wieder 
nach NW krimpt, und um 10 l'hr Abends gauz ab- 
stirbt. Bar. fällt rasch , Mitternacht Wind ÜÜÜ 
Stärke 2, Bar. 7(iO.;}, Th. ^b. Ks blitzt und wetter- 
leuchtet rund herum, die Luft wird drohend und See 
wild, alle leichten Segel, Obermarssegel und Uross- 
»•gel fest; bin und wieder xeigen licb in SW Sterne, 
Wind holt Ton 080 nach KKW und weht hier mit 
Stärke 6. Gegen 2 Uhr Morgens scheint die Luft 
abzuklären, geretitcs (irusäsegel und gerefite Marssegel 
werden gesetzt. Plötzlich wird die Luft ganz achwarz 
in West. Fs regnet etwas. Liessen Alles laufen, 
vne nur wuiite und geieten die L'utersegel auf, da- 
nach übertiel uns am 27. April Morgens eine sehr 
IiefUge Bö (9—10) aus SW. Die Segel kamen back 
«nd durch die Kraft des Windes deiste das Schiff 
mit &acA«n Segeln vor den Wind herum. Ehe jedoch 
dasselbe wieder Fahrt voraus schosa und an den 
Wind kam, peitschten die Segel in Stücken und 
kostete uns diese Bu beide Kreuzsegcl, Fock- und 
Grosssegel I Wiederum die theure Erfahrung gemacht, 
dass an der &• o. SO-KQste Afrika« bis nach Mada- 
mkar bin^ maD,_BO bald es mit flauen Tcrändorlichen 
Windm blitit, nieht Torsichtig genug sein kann. 

Gegen 4 Uhr Morgens klilrt die Luft ab, Bar. 
steigend 759.Ü ram, Th. 24, Wind WSW (10—9), ab- 
nehmend und aliiuäiig durch S u. 0 nach ONO holend. 
Mittags den 22. 4. Bar. 777.0, Th. 21, Wind ONÜ (4) 
schnitten 35" Ö in 31,5'' S, hatten also 9 Tage von 
bO ° 0 gebraucht and da die mittlere Reisedauer 
7.6 Tage ist, auf dieser StredEO 1.4 Tag eingebUast. 
Von hicr:uis m.ichtcn mit mässigen NO bis NNW- 
Wiudeu guten b\jrtgang. Den 24. /4. in ' .S und 
30" 0 B.ir. 767 mm, Tli. 2bA, trat Windstille von 
8 Stunden Dauer ein, worauf mit steigendem Bar. 
SW-Wind aufkam. Auch dieser SW stand nur 18 
Standen, woraaf wieder Windstille eintrat, welche 
dnreb WSW- Wind abgeltet wurde. Ueberhaupt hatten 
bis zum 30./4. in Mö= S a. S8«»26'0 nichts als flaue 
umlaufende Winde abwechselnd mit vielen Stillten; 
dass wir trotzdem vei-ii.i.ltiiissmassig guten Fortgang 
machten, haben wir dem Agulhas-Stroui zu verdanken. 
Mit den jetzt eintretenden frischen östlichen Winden 
schnitten 20° 0 in 3ö.4° S. 8.8 Tage von 85 ° 0. 
Dn die mittlere Beisedaaer 11.4 Tage ist, so erziel- 
ten auf dieser ietiten Strecke einen Vortheil von 
9.6 Tagen. Unsere wirkliche Heise war von Balie 
bi» <0*> 0 66.8 Tage, wftbrend na«b obigen Segel- 



aaweisongen 64.4 Tage die mittlere Reise dauer ist 
Diese vtmuNl Reise rand das berichtigte Kap, wo wir 

so zu sagen mit Windstille rund trieben, bowcisst 
wiederum, wie verschieden die Winde doch im selbea 
Monat in verschiedenen Jahren sind im voriger» 
Jahre hatte die Bremer Reistiutte (siehe Aunalen der 
Hydrographie 77) 2 schwere Stürme zu überstehen 
and wir dies Jahr nichts als StiUte nnd leichte weei- 
Vcbe Winde ! 

Die Strömung auf der Strecke von Strasse Balie 
bis nach dem Kap in 20' 0 wurde wie folgt befunden : 

Von jener Stra-sse aus, bis zu 12' 40' S in 113,2°ö 
liesa sieh der unbeständigen böigen Winde, und der 
damit Teffbnndenen ungenauen Logrechnung wegen, 
keine sichere Strömung annehmen, doch scheint die 
Versetzung eine Kleinigkeit nach SO gewesen zu sein ; 
dagegen von obiger Lange und Breite nach 15,5 S 
und 112,6° 0 wurde während eines NW-Sturms die 
Strömung in 48 Stunden SOzOVsO 74 Sm. gefunden- 
Diese starke Strdmnng ist wohl nur ein Ausnahme- 
fall, der haaptsichliob dem schweren NW-Sturme- 
zuzuschreiben ist Die nächsten swei Tage bis tit 
17,6° S u. 110° O ergaben eine Versetzung nach S 
von 30 Sin. Von hier aus jedoch machte sich eine 
leichte westliche Strömung bis auf 19,6° S u. 108° O 
(W 16 8m. in 8 Togen) bemwkbar. 

Im SO-Paasat fanden wir bis zu 2-2,3" S u. 81= 0 
wklirend 15 Tag^n eine mittlere Versetzung nach 
WNW von 140 Sm. oder 9,3 Sm. täglich. Dann bia. 
nach 29,3° S in 48=' 0 variirend. bald nördlich, bald 
südlich von West. Mittel in 15 Tagen SWJS80Sm. 
oder 6,3 Sm. per Etmal. Dann von letster Breite' 
nnd Lioge bis nach 31** S in 42,6** O wihrend 3 Et- 
male bei einer Wassertemperatur von 24,,'') — 2() " 
Strom SW 67 Sm. oder 22,3 Sm. täglich. Wistlicb 
wegstehend bei einer Wassertemperatur von 2.'],2 bis- 
zu 25° schwankend wurden wir in 2 ^agl^n in 31^ S 
39,2 ° 0 SOzOl 0 .:i5 Sm. versetzt. Noch bis 32 " S^ 
und 8S° 0 obgleich etwa in der Mitte zwischen Ma-- 
dagaslar md der afrikanischen Kflste, wo man eigent- 
lich schon den Eiofluss der aus dem Kanal von Mo- 
zambique kommenden SW -Strömung fühlen sollte,, 
f.iuden wir bei sich stets gleich bleibender Wasser- 
warme bald nördliche u. westliche, bald östliche Strö- 
mung, so dass das Mittel während der 4 Tage, welch» 
wir zur Durchsegelung dieser letzten Strecke ge- 
brauchten, nur SW 4 Sm. per Tag ergab. Von hier 
aus jedoch dringt die Agulhae-Strömung entschieden 
durch. Wir hielten uns bei flauen und westlichen 
Winden kreu/etxl nahe der afrikanischen Küste und 
dann so viel als möglich nahe an der südlichen Kante 
des kapscheu Riffes. Zur bessern Uebersicht folgen 
hier die täglichen Schifisörter mit der gefundenen 
Strömung. 

24./1 82«61' S 3(3= S'O Wasserwiirrae 24.8~Ä5.2» 

Strom SzWJW 31 Sm. 
a6y4 8«''66'S 28-59' O Wassorwärme aSÜ — 244«» 

Strom WSW 27 Sm. 
aa/4. S3»80'S 27"4rO Wasserwärme 23.0— 23.8* 

Strom SWaW4W 47 Sm. 

27. /4. 84«12*8 26«»68'0 Wasserwgrme 19.4 — 84.4«» 

Strom SW 35 Sm. Grenze d. Riflfes 

28. /4. 34°39'S 25'^13'0 Wasserwärme 24.4—18.8^ 

Strom WSWi W 4« Sm. Grenze d. Rifi'es 

29. '4. 35" 4'S 23" 2' 0 Wasserwärme 18. H — 20.6* 

Strom SWzWj'W 34 Sm. 
30/4 36° O'S 22°26'0 Wasserwäme 206" 
Strom WKWfW 15 Sm. 
36*'21'S 19°26'0 Wasserwärme 18.2— 19.1*» 
Strom SWiW 20 Sm. 
Also in 8 Tagen wnrJe durch dieso Strömung 
257 Seemeilen vorwärts geholfen! 



Digitized by Google 



«ft 31 «9 



0«fttr»l«fet 

■immtlichor auf 41»» Baer«cht beiügUohen Ents^heldun- 
gf n der d«utaoben und fremden Oerlohtahöfe, aescripta 
'•ta. An lMtr«ir<tnd*a Balidrdmi «to.. «iiiMbUäiiwUali 4«r 
Xltorktnr der dabin bMÜgUohen Sohrtften. AbhMid- 
luDgea, Aufa&tse et«. 

Befireiung dos Rheder« nach Bnglisohem Recht von der 
'▼•rentwortllohkelt für Bobaden durch Feuer mit Aua- 
nahma daa Faltoa MtalMtlvan Varaaliuldana. 

lat 'sohadan am BahiA oder an dar Ladong, ▼eniraaaht 
durah Waanrt walohea lar Löichaxic von Feuer im 
MhUr IB daaaalba gaMhafIt warda« groM« Havacla t 



da« ««1 



ilahacgaatalt ' 

B tmBCMid gl 



, an 



Kapitain Wjfgert vom NiedcrUnditcben SeUffe »JUida 
JKwyorcM«* wurde 1878 io Itio Grande do M befrachtet, 

um Ton dort eine L&dang Ouuo nach IlamborK xa bringen. 
Schou «fthrcnd der Reise xeiete sich ErbitsuDf der I.adiiQK- 
Bei der Ankunft in Hnmburir fand man wirklirhe Kntznmliing 
Tor. Es gelang nur in Beiit-iV .•nicB TheiU dor l.aiiuiig, ihn 
Tor dem Autbrncli flauimpniii-ti t'fufrs in Sn hi-üicit /ii (jriiiijeD. 
Um Ji-n BrAnd zu löSflicii. niusstP dan SLhit* vrrsi'nkt »criicn. 
>acU Uebling des Scbiffe» landen »ich iu demaelUva noch 3734 
SiclM Ouaao var. Fan diaiM waren doieh Fmar und Watttr 
1491, dvrek Wmaatr müä» SOtt tteka Oaana bttebftdigt. 

Die LaduDnempfllDMr t. L. A Conp-i welche die MdgUch- 

kcit der von apm Schiffer behaupteten Selbstentzündung der 
LaJiiun hrstrittcu , nahuion di-n Schiffer als Jen Vertreter des 
Rheders »uf Grund des lici > i(tiiins auf Krsalz dcä GeKamrat- 
■cbadens in Anspruch, evini aher verUiiK>eii tin, üass der 
Qeummtschiidcu dunU Feuer und Wasser in Havarie- Grosse 
gebracht werde. — Der Schiffer behanpiete durch den Inhalt 
•des Konnossements von der Pflicht, eicn wegen des Feuers r.a 
ncbtrertigea, bafirdt m Mla. — Br battritt fomer, dass ein 
Orand Torliege, uai m «iacr Hatmte'OroHa-Anfknachuog in 
-■«breiten. JedeafUll Ml iw AmiMbadeo io der Ladung 
Particttlar- Havarie oad dar ITaMenebaden »n derselben IcOnnc 
iassersten Kalles ntir soweit als BaTarie-Orosse hehanJelt wer- 
den, als er an den noch nicht angebrannt gewesniiPii Thcilen 
4ar Ladung entBtandi'n »ei. — Im (.'ehrif;en aus lien (iruiuien: 

aUnbestr Ilten iBt der t'rai.l.tkuuirukt liliur die Traiisppi iirung 
er I<adung Guano vun Rio Grande do Sul nach Hamburg im 
^ntfMUaaten Orte twischen den dortigen Abladern T. & Comp, 
nd dam Kapiiaio Wygcrs auf einem nicht nur in englischer 
Sprache abgefaasten. sondern auch in allen Tbeilen von engli- 
■cher Gescbkftsweiae nud enKÜscber Auffassung zeugenden For- 
mular viillzogen worden. Zu den in den englischen Charte- 
parlicn i epefraUsaii^' vorknniint udi-n FestsetzungeD gehört die 
TAir Heschr&nkuag der Verantwortlicbkeit der Verfrachter die* 
netiao, aaek in di« trwItogtDd« OhacMpurti« •ufeeflommeDe 
Jilausel: 

.Tha ut afOad, the Qneenli EktiriM, FIk mi4 all 
and evety olher Dangers of the Seas, Ritan nnd Ha- 
Tigatlon, of wbat cver nature and kind aaavar, during 

the Said Vovnge. always excepted." 

Dieselbe Klausel tr-igt das Uber die Ladung )jP7r>irhnete 
Konnossement. .Anlangend die WirkuiiK der Worte „1 im ei- 
ccpted." so ist dieselbe eine verschiedene, je nachdem man 
dem Konnossement das in England geltande Vent&ndain bei- 
legt oder im demselben nur im Aligaaieinett eine varKags- 
nissige Deschrftnlcang der Haftangipneht des Verfracktsrs w 
blickt, im Uehrigen aber dw $m Bettimmaagiort geltenda 
Recht (hier das deutsche) zur Anwendung bringt. Die vorbe- 
aerklen Dmst&nde des Frachtabschlusses fahren in Ueberein- 
sUmmnng mit früherer Rechtsprerhung dahin, die Klausel in 
dem im englischen Seeverkehr Ihr beigelegten Verotuudniüü in 
Anwendung 7.u bringen Dies VemtAudniss besteht aliur darin, 
dass der Rheder für einen an versrhifften Goteru durch Feuer 
entstandenen ürhaden niemal*, sei es mit dem >^'ertbe von 
Bebiffn. Pracht oder einem Theit dMMiban, sei es mit seinem 
■ansÜgeB Vermögen haftet, wenn ihm alcht etwa penAnlich 
eine VerscImldituK oder Mitschulduug am Feuer zur Last ga- 
bracht werden kunu. Nach froheren die Haftung der Rheder 
fOr scbadenbringende Ereignisoe der Heise und fnr Versehen 
oder Terschaldnngen des Scbifl'er und Scbilfsvolks beschrto- 
kenden Gesetzen ae brieb ein Gesetz Ton HHIi Hü Georg 3 c. 86) 
Tor. dasü kein Rheder Jemandem verantwortlich sein sfiUc für 
irgend einen am Rurd den ScbiÜes durch Feuer eulätaudenen 
Schaden. — Dieser Sau i«t fortwährend in Galti|;keit geldie- 
ban, auch in der neaea eogliachen Seerechtsgesctzgebuug (Mar- 
ch M tyra rf a^ A ct vaa UM, f|30|i 17 ■. lS_Vifll. a. IM) hai- 

«ttenn BMlit t' 
nicht dateb 



(wiih bi9 fiult or privity) eotstandeo sein dürfe. Die spfttere 
Acte von bat die Bestimmung des $503 nicht ahgeasdert, 
auch im Uebrigen dip Haftung der RheJer fnr Betchadigungen 
TOD Personen und GQtern auf ihren tichiffea oder dureh ua- 
seihsn nicht nur siebt erweitert, soidan naoh nähr aingi» 
schrftnkt {25. M 'Wrt. c. «8'» 54 etc.) " 

Wendete man , ohne der Konoossemanli-KlmBel das vor- 
stehend dargelegte Verat&adnisa beisalegea, aaf dieselbe die 
Bestimmung des Art. 669 des II.-G.-B. an, so wQrden zwar die 
Beklagten nicht gans davon aussuseklieisen gewesen sein, den 
Rheder der -Alida Margaretha"' vtegen des durch Feuer vw 
ursachten Senadens in Ansprneb tu nehmen; alleia sie htttea 
.ein Verschulden des Schiffers oder einer Person, Ar welche 
der Verfrachter Torantwortlich sei" angeben nnd enorderllehea- 
falls erweisen nassen. Pa die ReklaKten nichts derartiges vor- 
gebracht haben, so »Urilu audi uir.er Zii^nimdelegung des U. 
H.-G.-B. der Sebaiieiiseriut^anspruch der Rcklagten abzuweisen 
sein. (Erk. d I Sen d. R.-O.-H.-ü. vom 2«. M4rz 1879 in S. 
KapL Wygers '.Klag.) wider t. Liod & Comp. (Bekl.) Bep.4lU/79.) 



■iB ▲luUader. an weloban aina Behlfbpart ohne 8a« 
der Kitrheder veränssert wordan* kran dto 
einer beglaubigten Urkunde Qbar dto Vac» 

äuaaerung nicht Terlangen. 

Der Kl&Rer ist unlieitritten Ausländer Da sowohl nach 
den zur Zeit des zwischen beiden Parteien uli);>'8i.'hloftseDen 
Vertrages geltenden Bestimmungen des Preuss. Eiuf.-Ueaeties 
«Ml A. D. H.-G.-li. TOB S4. Jim MM, Alt. U, § 1. «to aaeb 
de« Bnodesgesetz, betr. Ut Hntlonallat dar Kgttiwitalscldff« 
Tom 35. Octbr. 1867, §2, ein Schiff nur dann zur Fohmog der 
Bandesflagge berechtint ist, wenn dasselbe im ausschliesslTchen 
Kigentbume von Inländern steht, ko findet der zweite Satz des 
Art 470 Absatz 2 des H.-ü.-B. auf die in Fr4ge sti lK iidi« 
VerÄusserung einer Part iu dem Schiffe „Spieft ' an den Kläger 
.Anwendung. . Die Niehtigkeitshescbwerde surht da^RKen aus- 
zuführen dass diese Bestimmung sieb nur auf das Verhaitntss 
der .Mitrbeder zu einander und auf ihre gegansaitiRcn Rechte 
und Verbindlicbkciten beziehe; also für das verhtltniss zwischen 
Erwerbern und Veriusseren nicht in Hetraeht komme. 

Diese .\asfQhrung erscheint nicht richtig. Sie steht mit dem 
\V.ir;j;iiite lUs erwähnten Artikels im Widerspruch, da nach 
diesem in Fallen, in welchen die Yeriusserung einer Schiffs» 
part den VarlMt d«n RachM, dto Landesflagge lu fUiiw, mr 
Folge haben «Uda. sar dann «Ine rechttgmiige Vtrdm$$aimtM 
vorliegt, wenn die Mitrbeder hierzu ihre Zustimmung ertbailt 
haben. Ausserdem ergiebt sich aus dem Zweck und der Ent- 



hoagigeaehicbte des Artikels di« UafiehtigiEeit dar in der 
MiehtipieUabeiebwerde aii(i|e«Mllt«m Aatieht 

Da die Ver&nssening der einseinen Hcbiffsparten im Allge- 
meinen im fl.-G.-B. freigegeben werden sollte, so war eine Be' 
•limmana erforderlich „um zu verhindern,* wie es im Beratbungs- 

frotokolTe heisst. „dass jeder einzelne Mitrbeder das Recht 
abe. das Schiff durch Verkauf seine» Antdeils an einen Aus- 
lander zum Stilllicgen zu zwingen, iin':> Folge, die leicht ein- 
treten konnte, wenn da.s ächiti' durch die Veräusserung einer 
Part an einen .\usUnder von der Führung der Laodesflagge 
aasgeschlossen warde. Der Zweck der fraglichen Bestimmung 
kann nur daaa eneicM ««fd««. wen dia GIIiMhK dar Ver- 
■ttssernng selbst ditreh dto ZoaliiMraig der MfMicder bedingt 
wird. Nur dano beflad«* sieh diese in der Lage, vor der ge- 
dachten EveutttsHat sieh in echotsen. Wollte man eine ohae 
ihre Einwilligung vorgenommene VerHuasernng einer Schiffk- 
part an einen Auslitnder als gültig anerkennen und sie auf 
einen persrtnliclien Entschädigungsanspruch an den Vcraussercr 
verweisen, so würden ihre Interessen nicht sicher und aus- 
reichend geschützt sein. Der Zweck, den man bei der Auf- 
nahme der fraglichen Beütiminuug im Auge hatte, ergieht hier- 
nach ein wicbtiges Moment fUr die Auslegung, dass die ohne 
Zustimmaag der MitilMdet' vorgeaoaiaaae Veraanemag etoar 
Schiffspart aa einen Anstftnder als nichtig aaaaiaben ist. 



«, naaaehr aiit der (ahae tmtSUI aehoa im 
gOltig geweeenea) ZawtibeatiBBinBg. daai das 
«b d«« Bbeden «igea« Sebald «der Hitachald 



Wenn die Nichtigkeitsbeschwerde für ihre Aaffassunn auf 
die Stellung der Reitimmunif im ll.-(i.-It. sich beruft so er- 
scheint dieser (ir:iiiil uu'lit /utri'lfe:ui \\ i'un mii li iliin Ii die 
Stellung bestätigt wird, wa.s auch ulinehin uit ht zweitelbuft 

a«la kaaa, daaa die Bestimmung auf das Verhältnis» der lU^ 
rheder sieh bcaiebt, so ist dagegen fOr die Frage, ta nciMtr 
Weite die Interessen der anderen Tbeilnebmar aa deoi 8eUff 
hei der Verftotsening einer Part haben Berfleksielitigaag fladea 

Sollen, aus der Stellung nicht su entnehmen 

Im vorliecenden Kalle bandelte es sich darum, ob Kläger 
auf (iriind dt <i Art. 4>>ii ll.-(;. B. verlangen kann, dass ihm eine 
beglaubigte Urk nde Uber die VerSusscrung der Schiffspart 
erUieiU werde Dtoeer Artikel findet nur dann Anwendnag, 
«eaa die EigenthaniObaftragang selbst stattgefunden hat nad 
■Ick daijeaige, wetohar aiaea pentalicbca, aaf Erwefb de« 
Bigealha« na «toem ScUf «der eiaer SehMhpart abatolaadc« 
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Vertraf abgeicbloMeo hat, kevor di«Mr Vertn« sor Jks 
■■kann, Mf im AMMl BMI fearaH« mm 
an 4w HtiMhaBiPfHiMail« Mmttn ud n 
eimtianaoir mit demo Wofttaat, todai m htiut 



<Um. »ti» 



alkn Fällen dtr Verätuttnmg" «ine b«f laakigte Uricande 
afli«r dk Ytrimummg' varlaigt «atdaa «aaa. Dcaa 4ia 



„Veriutiervn^ fiodet ent durch die Uebartrafang iM Eigea- 
ihum» »tatt. Bia« iMkligtltig« ~ ' - - - — 

liegt aber, «ia abw aaanfUut i 
IM. d. L Saa..«. B.-Ö^-a. v. 
(UÄl) wUar Hiitaan (faikk) 



8i,Fato. in», ia %. Talftal* 



in Sidilllb-BedMlk- n. AiiMfttrtimgi-Arttlirrtn 

WdMclit rin ^'ut oitiKefllhrter Agent noch zu Obernehmen. 

(Wert. erb. aub Uco. 416 an die Annoacan-Sspedltlon 
db Tocler ia 



SiMMeh gwwlnrigtr 

lunif n.m 30. MAra; IHtaiO* 

LOTTERTE 

auf RodMabad SYLT 

fDr die Invaliden des Deutschen Reiches 

anlüsslich and zur tiU'ihpndcn KrinneriiDR an die Feier des 
öOjätirigcn Ehe-Juliilaum^ de!< Deutschen Kaiaerpaare« . 

1. Hauptgewinn '*ff^*?:.Si&Ut 

▼ob «llNf«.V«reiii- \m Dn«Ml Um OÖailM Uofllob 

2. Hauptgewinn ;»j«-h.«.m— -Runrk.u,.,., q^qq 

3. Hauptgewinn rJ^iÄ'ÄSi'^ *.**'''■ » 2,000 

4. Hauptgewinn l**^"**^*^-^ 2,000 

rerncri! 

Hauptgewinne: z (•■urt-rtu«. «ink i«««» 2,000 

■■» iniMieUp ntii miiiiiiMn, !^ 060 

44M Qew]^n° : .^«-.r !., t.. 28)B00> 

Ziehung a:;w;dcrruflich In Ilremen 
am 30. Marz 1880. 
I>ie G e w iu n- A usK t e 1 1 11 n 7 in Bremen ist eröffnet. 
Loose ii .1 .Marlt (auf 10 Loose 1 Freiloos >. bei grötierer 
Abnahme aalir glaatlf« BezuggbcdinguuRen darcb daa 

Lotterie-Oomite 
m Bmen, Domahof Ko. 88. 



Haasenstein & Vogler 

in Haiiibiif||y 



Vermlttelujuc von Inii<>rn.ten ia alle 
Zeilun)?eu, Zeitscbritten etc. der Welt zu deii 0:i;riual- 
preisen und olino Nebciispeseu. 



ff 1{>eltt^<r^elir mi seine Tl^itUl /| 

flaniU^B älKT9c||ilb||it a. nUUjpnkl. 

3Riia|irir-Jlii|krliiiiani(dir J8rft*u|lrfia|niia JKn, 

Hitttfftpü i» a d fcrit). 'al 

JMMl lÜiBiaain ^ ' 

••«IfM JH Ii7m: (Ift. «<». jl 14. W 
Gl Si<fmia(tn ^ M af. 

Dr. ^iil SnfrliFtnn, Rr- fa<rati4rr, 

•amil i>r c ü^'citif . :^«ir|)iopM«tn a. i 

lat; Dr. rb fftmiiiut utir 3it. SMier. 

f' ■} jDrilt(0DUn.ln^l(1 umtitarbrilttt ^n|l«g(. 
'Mit IfiiO- f't'iUoiKn. finfm XtKIMIk* 
14 Ton- u *^r;-iit:i.iitt.ftnt. tinfi r^lafl«fn«fowüfiner 
fiif .■: f If : rat' t ;■: J zt:^, u fulf nfc f n iafrlfjyj Jt. , 

1^ bi{i(l)(n iurct) «Ut ^uil)l|aaklBBgta kc* 

[*> Ja- aak ^alaaktal ( 



De nieuwe Financier & Kapitalist 

ALQEMEEN FINANCIEEL WEEKBLAa 

b«*at Mtlkel«« >i m a > »a» a» a» « »« t >e t » id — ■tiifci «teeaMiMMi 

ilfn da«, aUal«- *n («■«•oulnnlnit«» , lB4»ir>*<>l* «n •|>«enn>CB*l(«ciMite 
•u. — T«m« »i* « MB M ta liiaaii mu l* aM «Aril«!« 

vrT»iat(ru dor tilitnen l u l< u I tc iilsndi-: hr si'oorwrtr- rD kndcr«? mafttBchajijttjp« 
en de wei<-niwii»jdliih i-'j f :i in ' "■ L<>-t rckk ju fr t' 1 dti. Vniir*! ■ f hrt 

der AmrT-.kftaaiflh«- ftpoonregwaArden verdient dit ble4 te wurden gvraAdpkeee^ 
aaar <!> r- i.cicoT «aama MaaM twa ran bOsaatea aMa kaalt tMH*M^ 
m *<■<> groL t deel «Uaar fettlahlMi aan k|ii«B4m tooData oaOaaal. 

De uiUuUagan tu mntX dU I<it«rU1«iili>ic'n vnrdan in dtt kikd epfa- 
Bomea, baMnni da epiavaB rtu dJ*id*ad- ea «OBpaabMaUafaB, larwilt 
aaaat 4a taMak „Ca m i p aaaaaMa* da laaaa M a i 
«naa p aMi toUoMtBaa« ao adalae aaiA aet t 




BUMBdaHlfei Brau* non «ene Ujat (walke oek •ftonderlUk TOOt f. Il.ao par 
Jaar ie te bekomen), waarin de bljionderkeden tu alle aan de Aaieterdafli- 

arli^ Kviinr« T«>rhanil«ld wordendc fotidven wurden medeiredfeld. roalN da 
Ifri^'Mr r »fjitk^ti, het hedra« van aankoop van rik etiik, de elTecUave renle, 
de vtrvaidagcn dar cuupvna, de daiana vaa «Ittutini. prijuitn vonr hei 
laabt aan anecnale, ena. ena. 

Door do allgemvftiK^ v^rvprrtdliiti hat Tertrouwen dat Do niouwo 
Financier dt Knpit-aliat l'^J KfT-. rtcutioudera en ElTccteullaandclaajT genlet, 
Ia dit oryaan hei mecat geachikto Toor pUatatag Tan all« adTartifln Taa anan* 
a H «liMi aaH, «aamar i 



P. NOOTOHOPP. 



C^ermanisclier Xdloyd. 

OaalnI-Baraaa: Bariia W. Lotxow-Strasse 96. 

achiCbaaBialaiar Frtadriali Sakllar, Geaenü-Oiractor. 
Sdifbaa-Iagasioar laari HaaaMt ia Klal, Teeliaiachar Dinelor. 

T>le OiKi.^ll achaft beabsichtigt in deutaohen und ausB«rdeut«ahen HAfanpl&tson , wo sie mir '/oit noch 
nicht y«rtreten ist , Agenten oder BealohUger an ernennen , nnd nimmt daa Central - Biireaa beaügliobe 
TlafwiflMwuaii, na dlaaa MaUan va M g ug n. 



Oraak aaa Aun, .Mejrer e OlarkaaBa Kaaboi, AHerwaU te. 
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Tag«« -•Hang in iwUfte* Verelula|M 

«m 83., 94., 96. Februar 1880. 
Erster Tag. 

GeachlfUicliw: Wahlen, Berichte, UittheiluKeii ete. 
1 . Amtellnig der SehifMvrtMkite in doppelter Aus- 
fertigung. 

/«blung der rnckHt&ndigcii Heuer durch die 
Dentschen Konsulate. 
Nurmal-Schiifs- Journal. 

Unter»nchng von Sedevtea auf kSrpeiUehe Be* 
ahignng. 

FeMricbiff nrlschen BarhOft und HlddeBsee. 

Verbcssoruntf der Divenow-Mundung. 
Abänderung der Paragraphen 17, 18, 19 der 
DettMliyn Seemann-i-Ordniiiig. 

IireUer Tag. 

Die VorschrtftMi nr ▼eiktttay dea Zmm—o»- 

stot^sens der Schiffe aaf Sa« «od deren Intef 

lirt'tatioh. 

Steucrkominarido für die DeuUcho Handel!>marine. 

10. Vortrag des Uerm Dahlatröm-Haaibnrg aber einen 
Kanal iviaekan Kordsaa vnd OiIm«. 

MHar f«g. 

11. Baapmelnng Uber die meamtlishcn UaterMdnuigen 

der Schiffs-l nfülle. 
19. Bespr«chun|{ Uber die Grund.sätze fOr ein zur Unter- 
atfltznng der Deatachrn Bhederei zn grflndendea 
OaldiMtitat 

M* Tat« ■nerlrdlgt «cblirbenen 



9. 



Aus dem Haiilltchen Verein zu X. 
Straltige Vnca «ragen Tordaraas von Uegegeld. 

Drei mit Holz beladene Schiffe sind in ihrem 
Bestimmungslint'eii (Hnlland) angelangt. Weil bald 
darauf Frost einnetreten, weigern sich die EnipTHnger, 
die Ladung in Knijjfang zu iicluneu, natürlich ohne 
für den daraus entstandenen Zeitverlust Liegegeld 
zu zahlen. Als Grund ilirur Weigerung wird angc- 

Sebent daas sie ausser Stande seien, ihre Ladung in 
ieberheit tn bringen. Der Verein war der Ansicht, 
dass die Ktnpfiinger auf alle I'iille veriiHichtet seien, 
Liegegeld zu zahlen. Derselbe motivirte dies damit, 
dass der Kapitain (Verfrachter! seinen laut Chartc- 
partio eingegangenen Verptlichtuugen, die Ladung nach 
dem Bestimmungsort zu schaffen, genügt habe und 
«e trete nunmehr au den Empfihiger die Pflicht heran, 
dfe Ladung innerhalb der Tereinharten Frist in 
Empfan;; zu nelimcn. Sei er daran durch irgend welche 
Llmstiinde, wie in uiiserni Talle durch eingetretenen 
Frost, verhiniU'rt , so sei das ein Zufall, der sich in 
seiner Person zugetragen, und habe lediglich er und 
nicht der Schiffer die Folgen davoo Xtt tragen. 
Um die Sache noch klarer sn atdlea« dnke man 
eidi_ den Fall umgekehrt; das Sehm habe den 
Bestimmungshafen erreicht, sei aber durch irgend 
welche Umstände, z. B. in Folf;e Dcsortircns der 
Mannschaft, Krankheit derselben oder aus irgend einem 
andern Grunde nicht in der Lage, die Ladung abzu- 
liefern. Selbstredend wird der EmpflUiM{er ohne Weiteres 
den Kapitain für allen ihm aaraaa erwachsenden 
Sobaden, ale Zinsrerlnst, Verlust an der Gonjunetur 
eto. Teraatwortlich machen; denn dies ist vicdcmm 
ein Ereigniss, welohes sich in der Person des Schiffers 
zugetragen und die Folgen davon bat lediglich dnser 
zu übernehmen. 

Auf den gemachten Einwurf, dass es in solchen 
Fällen vielleicht Usance sei, die Ladung nicht in 



Empfang nehmen zu brauchen, wurde erwidert, eine 
solche Usance schliesee ein groeses Unrecht gegenüber 
dem Kapitain in sich, Unrecht könne aber niemals 
Usance sein. In solchen Fällen, wo das Recht 
unsweifelhaft auf Seiten des Kapitains steht, ist, 
wenn ein t^ütlicher Vergleich nicht zu erreichen ist, 
auf alle l alle die Entscheidung des Gerichts anzu- 
rufen; die Sache wird alsdann in einem civilisirten 
Staate jedenfalls au Gunsten des Kapitains entschieden 
werden. 



GMMral-Versaminlung der EfTecten-VersiclMrMlt- 

Gesellschafl für Seefahrer. 

Am lü. Januar hatte die „Effecten-Versicherungs- 
Gescllschaft für Seefahrer" ihre neunte (i'-neral- 
Versammlung. .\usser den Mitgliedern <ler Dircction 
und drei Mitgliedern des Verwaltungsrathes waren 
erschienen die Vertreter f&r Papenburg, fihaaderfehn, 
Warsingsfehn und 13 Interessenten. 

Nach EröiTiiung der Versammlung trug der Vor- 
sitzer der Torgoschriebenen Tagesordnung gemäss den 
Geschiflsberioht Uber das .lahr 187U vor. Nach dem- 
selben waren im Jahre 1879 iu Kraft 213 Versiche- 
rungen mit einen Capital von .88370 Jk, gegea 
272 Versicheningen mit 110650 .#. im Jahre 1878. 
Mit dem 31. Decembcr 1878 erloschen durch Austritt, 
Todesfall, Verlust von EfTerten und Ausschliessung 
68 Versicherungen mit 2lj:KjO »ä. Es traten in die 
Jahresgesullscbaft von 1879 hinüber 198 Personen 
mit 83 940 Neue Versicherungen hezw. Nach« 
versieherongeti wurden abgeschlossen 15 mit 4420 
Das versicherte Capital hat sich gegen 1878 um 
'i2 280 vermindert. Seit der Zeit des Bestehens 
der Gesellschaft 1H71 wurden bis If^TS eingeschl. 
77 Schäden vergütet mit 24 900 ,H. Üie vorausbe- 
zahlten Prämiengeldor sind zinslich belegt. Die be- 
treffenden Depositenscheine "weisen eine Summe von 
2 372 Ufc 82 Pf. nach. (Siehe Abrechnung.) 

Es sind im Jahre 1879 bis jetzt angemeldet: 
'.I Verluste, zu deren Deckung vorl.iutig ,5 pl- 1. des 
versicherten Capitals nothwendig erachtet werden. 
In dem Bericht wird noch besonders hervorgehoben, 
daas noch immer ebe glatte Regulirung der Schäden 
dadurch unmöglich gemacht wird, dass die Betref- 
fenden es an einer den Verlust hinreichend constati- 
renden Erklärung bei der amtlichen Verklarung fehlen 
lassen, obwohl sie bei Beantragung ihrer Versicherung 
daau durch Namensnnteiscbrifk sieb verpflichten 
müssen. 

Darauflegte der Rechnnngsführer die Rechnungen 

über Einnahme und Ausgabe im Jahre 1879 VOr. Die 

Die Abschlösse ianten folgeudermasaen : 
1) atkääm^Cmttm JatBt 

— - m»jL 19 Pf. 

.88« . 48 , 

Bestand . l^UK 71 K 

» » « • 

IQ CfNikoftan-CUHte 1S79.* 

- - 4S3j«76Pf. 

■ . 441 . 76 , 

&>S5, 

BinaaluBe >%% von tt STO Uä s fSOn 3r. Pt 

Balegt .»7-2 , s.' . : 

Za beteft .... imjL MH, 

4) J>»rMUrt' 

Oesaaumt-Einnahme 6680^11 fiOPl 

OeaaBmt-Aasgabe .M&8 „ 6 . . 

TaiBshHa dea BaduHuialllhrefS. . n « 8b , 
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Die vom VencaltunKsratb* Tt«iditto Rtclrätingt | 

sowie auch der Oeschäftsbericht Wlirdfli genehmigt, 
uod der Rechnungsführer ia Betreff der Hi : fiuurigeti 
pro 1879 entlastet. 

All dritter Gegenstand der Tai;esorduung kam 
«in Antra; in Betreff eines Zneatxec zu % 29, wonach 
die üesellschnft keinen Ersatz leisten soll, wenn die 
Effecten eines Versfcherten, der an einem fremden 
Orte stirbt, an dem Slorbeorto oil..-r auf dem Iiajis- 
porte nach der Heimnth ganz oder th 'ihveise gestohlen 
werden. Nach eingehender Besprechung wurde der 
Antrag durch Mehrheilsbesclilase abgelehnt. Bei dieser 
Vorhandlang stallte es ridi heram, dan os die An» 
sieht der Interessenten sei, dam Vorlut durch Dieb- 
stahl in oben bezeichnetem Falle ganz wie Verlust 
doreh Seeunfall behandelt werden müsse. 

AU vierter Gegenstand der Tagesordnung wurde 
ttber die angemeldeten Verluste mit den Beschädigten 
oder deren Veilretern verbandelt und auf Gnind 
dieser Verhandlungen die zu zahlende Kntschädigungs- 
sumue durch die Versauimlung endgültig festgestellt. 
Die zu zahlende Summe betragt 3033 ti. I'f., wobei 
an bemerken, dass in 7 Füllen die Verhandlungen 
mm Abschluss gelangt sind, in 2 Fallen noch nicht, 
itadeui eine bindende Erklärung der Versicherten nooh 
fehlt. Es stellt sich heraus, das« die nunmehr fest- 
gestellte Enttehädigungssumme die vorher angenom- 
meno um ungefrilir ' i> übersteigt und wird deshalb 
beschlossen, von den pro isso prolongirten Versiche- 
rungen bei der nächsten llebutig '.'j'/o nachzahlen 
an lassen, von den mit dem 31. December 1879 
Anstreteaaen statt ViVo IVo einsafordom. 

Zum Schluss fand lÜo Neuwahl dos Vorstandes für 
die nächsten füni'JLiiue stall. Die bisheiige Direction 
wurde wiedergewählt Sie besteh' ;iu^ den Herren: 
Director F. W. Lüpkes, Rondaut P. Üiepen, Beisitzer 
H. Ernst und den btcil Vertretern C. Boten und B. 0. 
yfaUenstein. In den Verwaltuugsrath wurden vier von 
Von den bisherigen Mitgliedern wiedergewfthlt, nim- 
lich Schiffskapitaine W. Pommer, L. Schmidt, J. Jacobs, 
J. M. Schmidt und neugewählt: Steuermann E. Bagger 
und VV. de Vehn, sämmtlich zu Oldersum wohnhaft. 
Ausserhalb Oldersum wird die Gesellschaft vertreten 
durch die Herren: üastwirth J. L. Freericks in Papen- 
burg, Gastwirth J. G. PlQmer in Rhauderfehn, b. Ü. 
Ulfers in Garolinensiel und J. Bakband in Emden. 
8&nmtliche Gewählte nahmen die Wahl an. 

Am Schluss wurde noch hervorgehoben, dass es 
zweckmässig sei, in dem Berichte über diu General- 
Versammlung zu bemerken, dass alle Geldsendungen 
fOr den Verein an den Rendanten Diepen zu adressiren 
•eioD. Nach Verlesung nnd Geoebmigung des Pro- 
tokolls wvrdo die Gonerat'VorsaiKmluug um 3 Uhr 
Maehmittags gesehloeseo. 



An BriaffiB ItoilMlMr ttapttriie. 

T. 

Balao 4m hall. Bohffibe „Wamawm^ von VkobeUngo 

nach Newyork. 

IL Jbtekmtt. 
▼om XmSf Mn Mr Itfario. 

Obgleich wir von 90° 0 ans noch einen frischen 

günstigen Wind hatten, so zog ich dennoch vor, erst 
noch mehr West zu holen, ehe ich direkt Kurs für 
St. Helena oder den Schnittpunkt der Linie 34 bis 
36° W steuerte, um mit den bei dieser Jahreszeit 
bftaflg .eintretenden NW-Winden Seeraum genug zu 
habe*, ond ohne za wenden mit MOlichemKurs den 
Paasat anholeo sa kSnoen. Di« boreite «itirten Segel- 
anwoisaDgOD geben Ar 85* 8 westlich von 6** 0 aU 
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den besten Sehhittpnnkt an; auch ergeben die Reisen 

der Schiffe, welche obiger l'oute f(d|.;ten (oder vielleicht 
besser, die obige Route einhalten kontUnt) einen be- 
deutenden Vortlicd über diejenigen, die östlich von 
b'^ O den Parallel von 2d^ S geschnitten hatten. Dieser 
Vortheil jedoch ist meines Erachtens nicht in der 
Route selbst, sondern in den mehr oder minder 
günstigeren Winden, welche vom Kap ans im Mai in 
den verschiedenen Jahren wehen, zu suclien. Treten 
NW-Winde ein, so wird man imleiis volens von meiner 
Route abgetrieben, und bleilH limeni dann nichts 
Andere« übrig, als eben zu sehen wie man am besten 
den SO-Pas^at erreicht. Leider fehlt es hieran einer 
auf Erfahrung bMrüudeten Anleitung, wo man d«n 
Passat (d. h. anf welcher Breite and Linge) am 

schnellsten erreichen kann. Hat der SO-Passat oinOtt 
älinlichen trichlerfürniigen Ausläufer nach S wie der 
NO Passat im Nord-Allantic V Und wenn ja, wo be- 
findet sich der? Liegt er näher nach der afrikanischen 
Küste zu, oder muss man ihn weiter in See aufsuchen? 
Ich für meinen Theil siehe bei nördlichen Winden 
vor, 80 lange ich noch KO vorliegen kann, dies ta 
thun, statt westlich und südlich wef^zustehen , denn 
je mehr man nach N kiiiuuit, de-iSo nielir. glaube ich, 
weht der Wind dwars auf die Kii^te, womit man 
längs liegen und N holen kann, his endlich der Wind 
nach SW holt und das Schiff m den Passat briugt; 
ist der Wind jedoch so nördlich, dass man nicht mehr 
NO gut machen, dagegen ttber den anderen Bug W 
und etwas N holen kann, nun dann W vor, da man 
doch W haben niuss. In Uebereiiistiminung mit obiger 
Ansicht steuerte ich desshalb mit OSO -Wind mehr 
westlich weg und war nach 3.2 Tagen von 20^^ 0 be- 
reits auf 12 ' 42' 0 in 33° S am 4. Mai gekommen. 
Von hier aus beschloss ich einen mehr nördiUchea Kon 
zu steuern um den Passat, welchen ieh sicher in 90* 8 
vorzufinden hoffte, schleunigst aufzusuchen und dann 
südlich von St. Helena direlct auf Fernando Noroulia 
zu steuern. Dix li der .Seemann macht ja so häutig 
die Rechnung ohne den Wu tli ! Und so mussten auch 
wir uns mit Ausnahme vom 4. wo zwischen ISO und 
29.1 "S u. 13-13.5° 0 flaue SOliche Winde weheten. 
volle 8 Tage mit NWzN u. NNW herumplagen. Ich 
stand beständig nach NNO u. NO, und machte nur 
einige kurze Schläge nach W, falls ein solcher Kurs 
ohne S zu maelien, sut Keniachf werdeu konnte. l!ei 
diesen nördlichen Wiuden thautc es des Nachts so 
stark, dass die Segel vollständig so nass waren, als 
ob os geregnet hätte. Auf diesem Wege kamen mir 
mehrere Schiffe, die ieh am Kap gesehen nnd die uns 
dort passirten .like a shot* wieder in Sicht; alle 
standen WSW weg. Am 13. Mai in 26° S u. 12° 0 
wurde es 12 Stunden lang still, dann kam W-Wind 
durch, welcher allniälig südlicher laufend, endlich in 
24 * S u. 11 ' 0 in den SO Passat überging. Es stand 
hier auf dieser Route gewöhnlich eine kolossale WSW- 
Dünung'; förmliche Rollers von 1000 und mehr Meter 
Länge bei .5—6 Meter Hdho kamen 3 hinter einander 
angerollt; diese mQssten unbedingt einem Schifte, da* 
der afrikanischen Küste zu nahe wäre, und das Un* 
glück hatte bekaltnt zu werden, geiUhrlich werden. 
Deshalb würde ich mich der Küste beim Kreuzen 
höchstens bis auf 50 — 00 Sm. nähern. Auf letzter 
Strecke von 20" 0 bis zu 25"^ S hatten wir nicht allein 
gegen daa Mittel der ßeisea berette iJt Tag einge- 
bfisst, sondern standen auch noch 7* östlicher, was 
auch noch gute 3 Tage erforderte, um diese gut zu 
raachen. Da ich nun einmal so weil von meiner mir 
vorgennnunenen Route versehlagen war, so hielt ich 
jetzt für zweckmässiger, statt 3 bis 4 ° südlich von 
St. Helena so gehen , erst noch etwas mehr Nord Stt 
holen, nm gvt in den bestftndigen Passat su konunon, 
und dann einen direkten Kurs für den Schnitl^nkk 
der Linie in 84—86* W in etenem. 
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Anfaugä fanden wir einen massigen SO-Passat von 
«Der durclischnittlicliei» Stiirko 3,7 bis 4. womit ziem- 
lich guter Fortgang gemacht und St. Helena am 23. 
Mai Morgens 8 Uhr passirt wurde. Von hier aus je- 
doch bis xur Lioi« bstteti iiidiu aU flau« o. leichte 
Winde. Der Wind «Und fest in 80zO, war also 
platt von achter, und da er nie stärker als 4, ge- 
wöhnlich mit Stärke 2 — 3 wcltte, so g«i)raui:Liten wir 
volle I'J Tage, ehe wir ab St. Helena die Linie erreichen 
konnten. Mittags den 11. Juni waren in 0°22'N u. 
94»7o yf^ hatten also volle 41 Tage von 20° 0 bis 
Sur Ltnj« gebraucht i Rechnet man den direkten Kurs 
und Distanx, so betraft der gutgemachte Fortgang per 
Tag nur 'J2 Sra. und dies noch mit Hülfe des Stro- 
mes, di-r iiiK'li noch im Mittel 10 — 12 Sm. im Ktmal 
uns voraus half. Dies ist di'.' l:iMf;sto Heise, die ich ' 
Je vom Kap nach der Linie gemacht habe. Eia solch 
flauer Fassat und dann noch Tage und Wochen lang 
j^latt von achter, bringt Einen beinahe tat Ver- 
aweiilung. Richtige Passatlnft haben wir kaum ge- 
habt, fast stets war die Luft bewölkt; es müssen in 
diesem Jahre mal eben wieder merkwürdige Luft- und 
Windverhältnisse geherrscht haben. Betrachtet man 
z. II. den mittleren Fortgang der amerikanischen 
Schiffe nach Maury und der holländischen Scl»itle nach 
den Zeilaanwyziugen des meteorologischen Institutes 
zu Utrecht, nnd meine eigenen früheren Reisen, die 
iflb im gleiohan Monat geinuht habe, so bAben wir 
«aeh nicht mal annihemd eine mittlere Fahrt hal- 
ten können, ja im F.tnial häufig 30 — 34 Sm. weniger 
als obige. Hiernach ergiebt sich, dass die Winde 
in diesen) ,l,ahre auf der Route im SO- Parsit uhro- 
wöbnlich üau gewesen waren. Ja selbst zwischen ö'^ S 
and der I^iuie, wo nach Toynbces neuster Sailing Di- 
reotlOD der SO -Wind im Juui mit einer mitUeren 
Stirke von 4,7 — 5 der Beaufort 8ea1a weht, fimden 
wir nur eine tnittlero Stärke von S.fi. Hütte ich 
zwischen n'S und der Linie ohif;e frische Hriesc ge- 
funden, dann würde icii diese ausgenutzt haben und 
noch mehr West, sage 8 — 10 '.geholt haben, um dann 
aidier von dem SO-Passat in den NO-Passat zu laufen, 
•ohao durch viel Stillte im Sttllta-Gürtel aoiigehaUen 
sn werden. Da nun dtet nicht der Fall war, nun so 
musste ich ebeniOMluuJlab möglich nördlich ^ehon, 
um den NO -Passat aufsasuchen; denn Hauer konnte 
der nicht gut sein. Auch die sonst gewöhnlich in 
dieser Jahreszeit vorherrschende SW-Dünung machte 
«ich durchaus nicht bemerkbar, im Gegentheil, wir 
Jtatten eo zu sagen fast gänzlich schlichtes Wasser, ein 
Zeichen, dasi diese leiäten Wind« aoNtb weiter dst- 
lieh stehen musstaa. Oanze Reisodaaer bia zur Linie 
Sn Tage. 

Strömung. Da wir mit frischem östliclieiu Wind 
dru Kap passirten, so scheint die Agulhas-Si 1 1 'tn iiiig 
weit nach W über das kapscbe KiC hinweg getrieben 
dm «da. 

Von 20'^ 0 bis zu 1.^,0'' 0 in M,C>"' S fanden wir 
im 1. Ktmal W^S 47 Sm.:i Strom. Jetzt biegt die 
Strömung um nach WNW, und ergaben die n.ächsten 
2 Tage (3. u. 4. Mai) bis zu 32,9^ S u. 12,6' 0 einen 
WNWJW Strom von 27 Sm. Hierauf traten flao« 
aad leicht« nördlich« and NNW- Wind« auf, oiit «el- 
■aliaiB kreaiaad wir «ia« aOrdlieh« oad datliehe Drift- 
atrSmung bemerkten, oimlieh 

32,9° S 12,6° 0( in 11 Tagen (4.— 15. Mai) 

23,9° S 10,7°0»Nz010 67 Sm, also 6 Sm. pr. Etmal. 

Auf letzterer Breite und Länge erhielten den SO-Passat. 
Mit diesem nac!i St Helena zu steuernd, fanden erst 
eine vorherrschende NW-Strömung, je mehr jedoch wir 
uns St. Helena näherten, desto westlicher und schliess- 
Jich etwas «adlich voa W ward« diese. Wir fanden 
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23,9' S 10.7^ 0 »in 8 Tagen 05.-23. Mai) 
bis za 15,8«»S 6»W J NWzWjW 89 Sm , also 

1 1 Sm. im KtmaU 
Von St. Helena ab bis zu 9" S traten narlaiobta 
WSW-Strömuag auf, und zwar wie folgt: 
IS,»» 8 6« W ( in 8 Tagen (23./5.— 1./8.) 
8,9''S l8.r)°Wl SWzWjW4r)Sm. od 6Sni. pr.Ktm.al. 

Von letzterer Breite u. Länge tritt die weltliche 
Aequatorial-StrömunK deutlich hervor; ich fand die- 
selbe jedoch lange nicht ho stark aU bei früheren 
Reisen im Mai/Jnoi bei ziemlich frischem ja häufig 
steifem Passat, also auch auf diese Strömuag «cheiat 
der Wind einen grossen Einfluss zu hab«n. Die 
stärkste Strömung WNW 24 Sm. trat zwischen 4 u.- 
3" S auf, und die schwüchste zwischen 1 Ö u. 0,8 " S, 
wü dieselbe nur WzS 6 Sm. b«trag. Di« mittl«ra 
Strömung war wie folgt 

8.9^ S 18,5' W i während 10 Tagen (L— 11. Juni) 
bU0,4° N 34,&<> W }W|Ni7dSni.,al80 17,4Sm.im£tm. 

ITI. AbschniU. 
Von der Linie bis n«ch Newyork. 

Da noch stets flaue SSO-Winde weheten, so war 
«I aatUrlich das Vortbeilhafteet« direkt N zu stenera^ 
am dareh diese Ftatite hhidtireh zu kommen, nnd so 

schnell als möglich den NO Passat zu erroielicn, be- 
vor ein inoiir direkter Kurs gesteuert wurde. Doch 
d.i sich schon eine NNO-DÜDunt,' beiiieikbar iiiaclite, 
so mussten wir. um nicht all/^uviel durch die Dünung 
in der Fahrt behindert zu werden, etwas mehr west- 
lich Stenern. Am 13. Juni in a,l«N u. 3&Jö^ W holt 
der flaue 80 durch 8 nach 8W nnd WNW, steht in 
dieser Richtung ♦> — 8 Stunden, geht dann wieder zu- 
rück nach SO und stirbt gänzlich ab. Diese Stillte, 
welche 18 Stunden anhielt, erstreckte sich von 3* 44' N 
u. 3r)°3(j' W bis zu 3=.")!')' N u. 35M6'W. Hierauf 
setzt lV'(.s/mo»i.«4H ein ; derselbe weht zwischen 4,4'' N 
u. 36° W bis zu 5,8 »N u. 30.4° W frisch mit heftigen 
Böen und vielem Regen, wird daan leichter und wehi 
mit Stärke 2,5—3 aus WSW bis zum 17. Nachts in 
80 21 ' N n. 37" 17' W. Nachdem hier einige Stunden 
Witid-itillo mit leichten S — 0- Winden ahweeiiscind ge- 
herrscht hatten, tritt schliesslich in 8" 48' N und 
37' 10' W der rechte NO Passat ein. 

Also auch in dieser Gegend fanden wir in diesem 
Jahre abweichende Windverhältnisse TOf. Eni leich- 
ter SSO, dann ein frisdi«r W-Monaaa taa uagefiUur 
5» Breite zwischen 35 n. 40* W nnd erst in 8,8* N 
wurde der NO -Passat angetroffen, während Slaury 
und Toynbce denselben für Juni bis auf tJ" N frisch 
wehend angeben. Der NO -Passat trat ziemlich 
frisch auf. Ich suchte daher, Maury folgend, mit 
demselben so viel Länge als möglich gut zu macheu. 
Wir schnitten 40o W in 10,1" N. 50° W in 14,8« N 
und 00* W in 20,4* N am 27. Juni Morgens 8 ühr. 
Bis hier hatten sehr guten Fortgang gemacht. Jetzt 
wird der Wind jedoch Hauer, Starke 3 — 3,5; wir steu- 
ern etwas nördlicher und schneiden <15'^ W in 2n N 
am 30. Juni. Leichte veränderliche S — 0 — NO- Winde, 
unterbrochen durch einige Stunden Windstille, brach- 
ten nn« um Mittenacht vom 3. — 4. Juli auf 30" N ia 
70* 96' W Hit leichten 8— W durch N nach 0 lau- 
fenden Winden schnitten am 8. Juli 35' X in 73.6* W. 
Jetzt steuerten wir für die amerikanische Küste, er- 
hielten liei Itarnegat am 10. einen Lotsen und kamen 
Abends den 11. Juli im Hudson zu Anker. Ganze 
Reisedauer von Strasse Balle naeh Newyork 137 Tage. 

StrömttHff. Von 0° Breite bis zu 4,4* N ia 86»9* W 
NzWVsW 52 Sm. - 13 Sm. im Etmal. 
Von 4,4° N 3r),9^W bis jausgebild. W-Monsnn 3 Tage 
zu 8,8"N37,2''W iNOjO 37Sm.^ 12Sm. im Etm. 
Von 8,8" N 37,2° W bis iNO-Passat v. 19. Juni b. 1. Juli 
an 36,9° N 67,3°W ) 13 Tage im Mittel S 8r W 
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229 Sm. oder 17,6 Sm. per Tag. Von letzter Breite 
ud Liog» bis XU 81.6° M in 71^° W — wo die >fid> 
liehe OreaM de« Golblraaie« erreicht wurde — war 
die mittlere StrOauiff in 4 Tßnvk WNWfW. }0 Sm. 

per Tag. 

Nach der Temperatur des Waaeers, 2ö,2— 26,9«' 
Geh. and naoh dea »eiMStaa Kartaa im Golfstrome 
mit leichten nmlanfeDden Winden eegelnd, fanden 

ganz merJ; würdige, gegen :illo und jede Frfahrung strei- 
tende Stromverhältnisse; und da sowohl auf dio Log- 
rechnung wie auf die Beobachtungen ausserordentlich 
aufgepasst wurde, so kann kein Zweifel an der Rich- 
tigkeit des Beetecks oder an dem Standpunkt des 
Sdtifiee aofkreten. Der Chronometer stimmte bis auf 
eine Minate in Länge beim ffiohtea des Landes, folg- 
lich sind die Längen ebenso wie die Breiten unbe- 
dingt zuverliissig. 

Die Struwungeu waren folgende: 
5/7. 3I°iH'N7r;U'W «Strom8}0 5Sra. Wasscrtemp 

6. /7. ag"*?'» linQfVi i 26.9° 20° sej«' 

7. /y. 3S^N www NOJO 12 Sm. 26,9" 2Ö.6» S6.«« 

8. /7. 35'»27'N 73°43'W NWiW 45 Sm. 25° 25' 27° 

9. /7. 37°47'N TS^gT'W NOjK 32 Sm. 27,5- 22,5 22.5= 

Die Streifen wirmeren ond kSiteren Waasen traten 

deutlich auf. Den letzten Streifen wärmeren Wassers 
26,2^ passirteu um ^l Uhr Abends den 8. Juli in un- 
gefähr ;Wj,5° N und 7;Mi W. dann um 10 Uhr NJW 
steuernd mit 6 Meilen Fahrt fallt die Temperatur 

S lötzlich bis auf 22.5^ Wir haben also zwischen 
und 10 Uhr Abends and swisoben 36 ° aO' M ond 
86'*S6' N in nngefKbr 78,6<* W die westliehe Grenze 
des (Jolfstromes überschritten und sind in den Kalt- 
waäser-Strom (the cold wall) gekommen. Die Grenze 
xnarkirte sich deutlich durch starke Stromkabbelang 
und helles Meeresleuchten. 

Die merkwardiKe Strömung vom 7. auf den 8. 
Juli von NWJW45Sm. statt nach NO oder NNO ist 
mir noch immer ein Räthsel und wiedt;ruin ein Ho- 
weia, dais liilulig in See Strömungen auftreten, welche 
gänzlich gegen alle Theorie, gegen alle Erfahrungen 
streiten. Bei der grössten Vorsicht daher, und bei 
der besten Kenntniss der MeereestrSmong kann es 
Einem sehr leicht passiren, dass man bei Nacht tind 
Nebel sein Schiff verliert und hiittc man sich vor einem 
Seegericht zu verantworleii. so wäre es wohl schlecht 
um Jas l'Voisprecheu bestellt, denn wie viulen Theo- 
retikern die von Weisheit strotzen, würde mau wohl 
beweisen können, dass solche merkwürdige Strömun- 

Sm auftreten, wie obige westliehe Strömung im 
oMtrom? (Und wenn die Theoretiker erst gar reine 

Dilettanten im Seewe-tei) sind, wie dann ? Daun geht's 
nach Leasings „biilt nicbl, der Judo wird verbrannt." 
D. R.) 



mralida'Taadlae wird ein Ton Csri HelHHsch in OiTcn- 

bacb a. M. hergestelltes Minpralfett iteoaant. welches ^ahnohuD 
SAiirenfreiheit. vollkommpnR Neutralität ge(fenill)er alli-n Eiu- 
tlUssen der Lnft und Temperatur, Unveranderlichkcit der butter- 
gleichen Cnnsistcnz bei hober Kälte j^nwtihl als bei Wirme 
bis zu 47° C, voUiitändiee Geruch- and (iescbmucklosigkeil mit 
eiaer nnObertroffea feinrattigea Ossdnaeidigkeit als Grundlac« 
leicbteater Uebertrafbarkeit md yermiachungaräbigkcit" ver- 
binden aoU. Nach venchiedcosten Zeugnisaen von Militair- 
BebArden, Dirigenten vou Klioiken, IVofefsoren, Indnstriellen 
tud Privaten wird es deshalb ia UehHÜcher Kichtung als 
vorzügliches Mittel für Schutz und Reinigung aller .Mctallge- 
fCBSt&nde, tat Förderung und Erhaltuag dar Qaiigi]Ukigkeit voa 



Maschinen, Apjiarstcn ttc und »iich in medUinitcher BesiebaiW 
als iuiOb«rtrefn>che Grundlage zu Salban, JLinimtnten n. dgl. 
verwandt. Eine BrascbSre Teraniigl die slutliofeea wisse» 
sehafkUckea Oataehtsa der «««seliedeBslm OeeUea mi as|ml 
ala Prtiac fttr eise BiecMos» wajtito. Inhalt ü 1.7&, 1 Kow 
X 8.—, 9i Xe.dK T. -H *^K«> W-W netto per coinpUnt,.En- 
heUafs foL Bei giSiseren BesSHa. tritt eine wessalUcke 
MsemlsslsaBr sio. 

OebBfeMtt naA SErtSnaakoelea in Vert an Prtaee. 
Nacbtrtglieh eriMllea wir aech eine Anfoucheag der Oebahrmi 
uDd Hafenankosten des Sdriffe« .W- Freedea" in Port an 
Prioce) welche dem Beriehls in N«. 9C des vor. Jahrg. oacb« 
sofllMa isti dM 8eMf war iasniscbea Tensffsit, and so der 
ertielsoe Jms««U nicht aUald eihiUttck. Devaseli feetngea: 

TonDeD|d4er,MSTe.^f LW I SMJW 
LootagsM n ond aas « W,— 

Doctor « 20.— 

Signalisiren •. « 2.— 

ücbersBtiunK des Manifestes ., 4.— 
Rc).ns[LT uuJ SUMiiiiflsbgalien , lb.X> 
Scliat?fitnt und .Administration , 10.— 

GcüuiMlIii-itgpass, • ., 2.50 

Consulargebuhren « 

Fertfass - „ 5.— 

I 476.9Ü 

Lansebmiethe .. . i Te. TO «IS. l UehereintanHl 

Miiuer »w , I 

BalUstloBchpn a Ton UM) et«., spSter auf die HilftP reducirt. 
Wasser narh Jrm Tunnengebalt für 263 To. t 7«^ irei von 
4er BrQckc, 6civ:tl man haben will. 

Alles in Allem % Ui&.'X Unkosten. 

Coscre verehrlichea Leaer erlauben wir ans auf eine 
&0neele«Aaaeifa ia leesiatottheil des Bletles aufmerkaain 
sn maelMn, welclier wir esa ee lieber «Inen Fiats gegAnnt haben, 
als fllr kranke Seeleute dert eneh Uatarkttort beschafft werdes 
wird, und ernste Erkraniniltea 1* dem aaatrengenden Flotten- 
divnst. auf den modernen nngesundco Darnnfern nnd in 
tropischen Meeren, trota allfr medizinischen und hygienischen 
Sorgfalt in Verpfleguog und Behandlung der Mannschaften 
nicht aasbleiben können. 

Haringsloccor mit Daunpflsplll. Auf Anfrage bemerken 
wir dazu, daas solche DamplspilU mit sugehOrigem Kessel nnd 
Donkeymaschinchcn besondere iiuf KrÄUZösischen Loggern und 
einiKCii Holländischen einuiiHtirt ■■■nJ Haui-jen weniKfr not 
otiKlHi ben, wo dieselbe wegen durcliKllnei); Keringercr GrOsse 
der Kahrzcnge wuhl keinen I'lalz finden wurden. Der Englisch* 
Heringsfang, so kolossale Dimensionen er auch hat, tat wesent- 
lich Koatenfsag; die 1800 Fahrseuge, welche iu der Zeit, «• 
der Hcriny den KOatenstrich passirt. tiglicb voa Peterhesa 
und Frazerahurgii nach See gehen, laufen nicht die Koate aas 
Sicht nnd kehren binnen 84 Standen der Regel nach beim; es 
sind vielfach halboffene, theilweise gedeckte Fahrzeuge mit 
nirderlegbarem Mast. Die leichten Baumwollnetze mit ihren 
Schwimmern von uuf/jeblasenen ScbaafTellcn werden von 2 bi» 
3 Mann mit d.T H;u!ii n lic y.ngi'ii , weil die leichten Schiffe 
der viri'intfn /iifkiiil; dieser Zahl Leute folgen. Die Schiffe 
wrrii(':i j;i n.»i h den mit griisser KeibuDg und Widerstandskraft 
im Wasser teslsietienden Netzen bingexogen, nicht aber die 
MelM na den Schiffen. Auf den grossen devtsshea* boUAn» 
diselieB nnd frnnaSsischen Heringslnggem, die sneli Tie! welw 
WiadfiMg mit Ihren 8—8 Masten haben, niaia ein Oangapill 
SH Helfe genommen werden, und haben deasen Bedienuags* 
nannscliaften, die sog. Spilllilufcr, allerdings eine eroiQdende 
tagliche Arbeit in dem vierstündigen Rundlanf zu bewältigen. 
Damit aber keine Müdiskeil vorReBchtttzt nnd das FanpePSchift 
mit intensivem Kifer ntid uiMTinudlicher Ausdauer betrieben 
werde, hat man in neuerer Zeit Itumpfspills eingeführt, und 
deren An-si-hatfiin««- und Helriebskobleu {AiiM) M für erstere) 
nicht gescheut, um ausgiebigere Leistung und Ersparniss aa 
Binden aa ersielen. Mit der grässero disponibeln Kraft konnte 
Bsn die Tiefe der Vetxe von 8ä0 Muchen bis auf aOO, ja 
SfiO Maschen vergrdssern, nnd die Zahl der an einander 
geknoteten Neue von 70 bis saflOn vermehrea, nnd wird gewias 
dabei nicht so viel „effeeti* verlorene" Tage zfchlen, ala in der 
Kmder Hcringsflott« ofliaiell nachgewiesen sind. Gegner hat 
Übrigens dm Damplspill nicht wenige; fOr die Rinen sind die 
ersten AnscbatTuugi^kosteu unerschwinglich (die 11 Emder 
Logger wOrilen hejspiclsweisc 35 21)0 AuslaRen erfordern, 
und woher diese nehmen, da das geliehene Geld stbuu Inst 
wieder alle ist) die Andern ziehen das Patent- Capstan mit 
Uandhetrieb vor, and die Meistsa lassen es ans ' ' 
Qr&nden an liebitea beim Alten. 



nasw fc «oa A«ff. e Slaakmann. Wasatwiig. Alias «a SB. 
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VsAgirt und beraiisRCf^vbM 
«M W. Ton Fr*ad«n. 
Bona, Tboma-Slrasse 9. 
OooniasIoB , Expedition: 
TV. TotrtttT in Lciptiff. 

Die „llnnsn- crsi hi'int jodpn 
8. Suntitut;. B«at«Uungen 
bei der nikchtten Post, oder 
BucbbMdlnog, oder bei der 
B«4netion. Sendungen an die 
Bednetion oder Expedition, 
Alterwell SR, Dmclcerel der 
//fiii.vn. 
Abonnement jederzeit, 
frtkere Mnniiem nnckgo* 
licl'ert. 




Abonnementaproie : vier- 
teljftbri fiir Ilambnrj 2'/, j«, 
für au8wärt!>3.W' -- 3 s!i Sterl. 
Eiueine N«Mern60 .4=6d. 

Wegen lummt«, welch« 
mit » 4 «• Petitseilt b«> 
rechnet Verden, hellebo nua 
sirh an die Kxppdition in 
Ilambur^; zu wenden. 

Von früheren Jahrgängen 
ehid noch in ««iiig ooapleleni 



git gebenden in der Expedl- 
tiei abgegeben: Jahrg. 1872, 

1874 je zu 4 1876 zu 5.«, 
1877 i\xl M. 1878 »9.«. 
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HAKBÜBO, Sonntag, den 29. Februar. 



Iiilinlt: 



Die neue Uecbtscbreibuug Überhaupt und die aeaminniiche 

ReehtiehmibnM Im beeondem» 
Tob Tontande nee Pentaclien KautJeehon Vereins. X. 
Seeatanifcbe Briefezn Kapt. R B. ForbeanenerTnkelnng. IIL 
Kantiscbe Tages-Kragen. 
Kicht betonata Uatiei« in der Kordaen. 
Entwurf rines Oescuea betrellMid die Frachtfnhrt an den 

deatschon Kitstrn. 
Germania i-.i r l.luyd fScriitiUillrl 
Aus dem AnuUkclieu Verein xu \. Foulrieu. 
TnneUedenea. 



Die neue Rechtschreibung Oberhaupt und die 
seemännische Rechtschreibung Im besondern. 

Unsere Literatur iat dieser Tage durch zwei 
Arbeiten bereichert worden welche, so lAstig aueh 
die Rückäicbtnahino auf sie flir den ainnlnoD an* 
fan;;$ werden mag, doch untsere volle Aafineifaamkeit 
beaospruchen und auch verdienen. 

Daa «IlyeMMtnrre Ziele verfolgende, wenn Mch 
^Bter erschienene Werk führt don Titel: 

Ref(riB aad Vörtrnrneichnis für die dentarlie 
ReeblsclirribBn;; lam Urbraorh in drn prru^xi<trhen 
Schnlen. ürraaxiirgrben in tuflrsf^r di-H höni^iichra 
llnislrriams der geistliclirB, l'nterrirhl»- nad .Irdi- 
ibul-Aagelefeahellca. lerlla« Weldnuancke lack- 
iHMilMg 18M. 
46 Seiten, klein Octav, Preis 15 Pfennige. 

Das speziell fiir J/arMieftmse bestimmte Werk 
ftkrt den Titel; 

llsiidwnrtrrburh für lpf iiiiisrhr tn>.(Irfirl«r in drr 
kai<ierlirhrn flariae. llrruiiN;;e;;fbi-n fmi drr Kai>er- 
lirhrn idmiralitnl. Rrrliu 1»79 bri KriiM Sii-frlrd 
linier k Sohn, Königliche lofhachbaadlaBg, lie«h- 
■Inssc M/79. 
20H JSi iten, klein Octav, Preis Jh. 3. 
Die .,JU;jchi etc." iühreu sich ohne jedes Vorwort 
•ID. l)er L'uturrichtsMJiuistcr iiat sio (io^liulb zum 
UegenstauJo eines .Schreibens ;in die preussischen 
Stäatsmini^ter geinucht. Ita äie aueh zur Keiiut- 
nisaabme den Chefs der Admiraiität gelangt sind, so 
dürfen wir toraussetzen, dass «r das BedauerD tefleu 
wird, nicht früh er über diese allgemeinere Arbeit 
unterrichtet wurduu zu seiu, weil bei einiger Zorück- 



haltung der eigenen Arbeit wahrscheinlich eine An/ah] 
Abwpichungcn ( worüber weitr-r unten) vermieden w:iren. 

L'eber die J3prec/i///yHM</, die dt ut-;cho < )i thngra|ihie 
ZU verändern und in ihrer Veränderung festzustellen, 
woUen wir kein Wort verlieren. Hie Schreibveis« 
«n«r lebendigen Sprache ist in stetem Flosse; man 
braucht nur ein llteres (iesangbneh anftusohlagon, 
um sich zn überzeugen, dass keiner von nns so schreibt, 
wie es vor hundert Jahren Sitte war. geschweige denn 
früher zur Zeit der Ueformatoren. l'nsore moderneu 
Bibel und Gesangbücher machen vielfach die Meta- 
morphosen mit, sonnt würden wir mit Johann Agricnlas 
Freydnnck lesen: „Kr muss alles verzollen lassen, da» 
mit man uuff erden handelt alle wäre, pferde, wachis» 
ilachs und wie ajle ding namen haben ; allein gedaooken, 
wcyl sie heymiieh und verporgen sind, sind sie zoll* 
frev . Ks sind so dik nicht iiiawreii drey, ich wolt 
gedcncken durch sie frey." Die historischen llück- 
blieke und Autographen in den neuern Ausgaben un- 
serer Klassiker, Lessing, Herder, Schiller, Götbe u. s.w. 
beweisen, wie sehr noeh seit ihrer Zeit die Schreib« 
weise sich so su sagen unmerklich verscbobeo ha^ 
indem Schriftsteller und Verleger, Drucker und Cor> 
roctoren, Schulmeister und Sprachgelehrtc zusammen 
wirkten, haiiptsilLJilndi um dem Verst;iiidif;ereii, Kin- 
l'achcrn liic Wege zu ebnen, dann aber leruer einen 
modus vivendi mit den vielen in unsere Sprache auf- 
genommenen l-'remdwörtern hersusteUen. Wenn aber 
von so veraoluedenen Ausgangspunkten aur ein und 
dasselbe Ziel losgesteuert wird, so kann es kaum ver- 
mieden worden , da-<s in<-!it alle Wege j:leich ccnlri- 
j)ptal gerichtet sind, und wenn nun gar die Sprach- 
reiniger sich über das Ziel selber nicbt iii viilUi^cr 
Uehereinstimmung befanden, so konnte es nicht fehlen, 
dass eine steigende Verwirrung platz grifiT. Die histo» 
rische Schule strebte nach Conservimng der alten 
Sprachstimme und -legte das Hauptgewicht auf eine 
tadellos verfolgte Ktymologie, die Patrioten vcrlancten 
Ausschluss aller Fremdwörter, und wenn das nur auf 
Kosten der ungeheuerlichsten neuen WortbiMiiiif^cn 
als Ersatzmittel ausführbar war, dass wenigstens die 
Fremdwörter so geschrieben würden, wie sie gespro- 
chen werden, als ob die Sprache in einem grossea 
Lande sieh nicht in viele Dialekte theile u. s. w. 
Nun vergegenwärtige man sich bloss die Schwierig- 
keiten, welche SchUler und Lehrer einer «rossen Städte . 
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-wie Berlin b«i aiiTenneidlloli 1ü&ttfig«m Weob««! dar | 

Lehranstalten durclr/uinachen liaben . weuii in den | 
einzelnen Schiiicii ciiio vi.T'^üiiictliMit! liechlschreibung ! 
eingi'fiilirt ist, sodann diü Schwierigkeiten für die I$e- 
hördcii eines grossen SliiHtes, wenn der eine Laades- 
teil sn h an dicie, der andere Landestnil sich sn 
jene Orthogra|tiiie gewöiiat b«t, am den Wunsch 
reehtfertiflft ta finden , da« eme ordumde HmA hi«r 
den Wandel üxiro und feststcll«, WM rcchteilt« vesig- 
fitens Wils das Uessere sei. 

\'nn diesem Stiuid|iiii,ktc hnltnn solioti anfangs 
der 7Ü;;er Jahre «^no Anziiiil Jierlitur Srhuldirectoren 
und Lehrer, von denen wir nur die Ik: r< i. Dr. Kuho, 
Dr. Jäoicke, Dr. Imelinaan, Dr. LaaSj Dr. Wilnionnt 
nennen, wR«g«1n and Vr'SrterveReicbntt für die dent* 
sehe OrtIio<;raphic zum SchulgebrHUch" heraasgegeheu, 
und sind spater Aer Stinister Dr. Falk und Professor 
Iv von I'auuiir derselben Frage niiher rretn-tiu und 
zwar in einer Weise, ilass wir jetzt nur über den Mau- 
gel an Kntschlos':ji-nht>it uns zu bckiageB llKbeu, dats 
nicbt schon die Früchte der Ooofereoxra von 1878 
ttod 1876 an« als R«takat« ihrer Studien aar Naeh« 
ftchtung vorgelegt sind Da nun unstreitig in Anleh- 
nung an jene Vorlagen vom 2. Aug. 1879 das öster- 
rcichisrlir Unter richtsii;iin>.t eriuui ein ReL-hlsclireibe- 
buch tür die Volksschulen ausgearbeitet hat, und nach 
der Lieblingssitte der Kleinstaaten, dem iteiche resp. 
dem Uauptlanda xavorzukommen, am ^1. Septbr. 187<J 
MOh das i « fw i ie>e Minieterium nach einer Korrespon- 
dens mit dem preussiscben Unterrichtsminister Dr. 
Falk ein ähnliches Buch für alle bayerischen Schulen 
Torsohrieb, so nuissle der prcussisehe Minister nunmehr i 
wohl folgen, wie hier denn geschehen Den Schulen 
wird nunmehr die neue Rechtschreibung zur Pflicht 
gtnacht, desgleichen für den amtlichen Verkehr im 
eigonen Ressort Torgescbrteben; »dass auch in den 
Ressorts der andern Verwaltungsxweige und Agen wir 
gleich hinzu im grossen Publikum die gleiche Ortho- 
gr.'iphie sofort und in allen Punkten zur Ausfuhrung 
gebracht werde," erwartet der Minister nicht, wenn 
«r es natürlich auch wünschen möchte. 

D* wir glauben, dast manoh« Vomchrifkan noch 
nioht all endgültig abgetchlowen ansvsehen sind, so 
möchten wir auch nicht zur unbedingten ausnahms- 
losen Annahme raten, so gern wir bereit sind, einen 
CraoMD Sprang nitniDMhen. 

Um OS nar vofvag sogeetehen, die Ourchlesong 
dieser dem Bonner Prof. Wilmaons als Verfasser so- 

gesrhnebenen „Regeln und Worterverteichnis etc." hat 
uns die üebery.eugung gewährt, dass mit den Neue- 
rungen ein recht vcniünftii^cs Mass gehalten ist. und 
sich wenige dadurch ernstlich und dauerad beschwert 
fühlen werden. Der bisherige and fernere Verlauf 
dieses Artikels, in welchem wir uns dn neaoo Ordnung 
to weit and so gut als mSglieli angescMossen habao, 
mag die meist unerheblichen Abweichungen vor Augen 
führen. Den „ Vorbetnerkungen" der ^.Hegeln" nunmehr 
folgend, beben wir folgendes hervor: 

Die hauptsächlichste Aenderungresp. Säuberung be- 
trifft dassog.Z)eAnMn;«-A. SnnQebraaoh wird beschrAnkt 
auf Stammsilben und zwar aaf solche Stammsilben, die 
im Anlaut «.in < oder im Auslaut ein l, m, n, r. haben*). 

Also man schreibt os ganz wie bisher vor l ( Bolilen, 
Dohle, Fehl, Kohl); vorm (nachnehmeii, Ldiiu, Muliiue, 
Ohm); vor« (Ahn. Bahn, Bohne, Sühne); vor r (Bahre, 
Ehre, Ohr, Rnbr); femer nach t (Thal. Thon, Thor, 
Thnm, TbrKoan, thnn, That, Unterthan, Thüre). Hier 
tritt DUO die erste Neverang ein, indem in allen FAUod, 
wo die Silbe schon sonstwte als lang deuiUek erXem»* 
bar ist z 15. durch einen Doppelvokal, statt des bis- 
her üblichen th bloss i gesclii leben werden .soll. Man 

*) Der crftt« Laut einer Silbe heUit ihr Anlaitt, der leUte 
ihr da t t uin , jeder aadore Mtmi, 



schreibe also Tier, Teil, Urteil, Vorteil, rerteidigen, 

Teer, teuer. Tau f pleichvicl von der Luft oder von 
Hanf). Auch die Hndsilben tum und tum srlireibo 
man dIiim' A . ulsu Kigentum, licsitztum, Ungetüm; 
als Fremdwort bleibt Thee. Ferner ist das inlautende 
oder aaslautende ih 2U beaehränkcn auf gewisse Eigen- 
namen und Fremdwörter wi« Uertha, Uünther, Marth«, 
Mathilde, Kathedrale, Panther. Dagegen schreibe man 
ülut, Flut, Ko!, Uot, Met, Mut, Armut. Not, nötigen, 
Rat, raten (stimmt sehlecht zu Jiad am Wagen), 
Kätsel, rot. Uöte, Wert, wert, Wut, Atem, Blüte, Ge- 
rät, Miete, Pate, Rute; in Wirt und Turm ist das 
Dchnunss h um so zweckloser, als diese Wörter ja 
kurze Vokale babeo. Vor der Abteilaagssilbe htit 
liest man das auslautende k weg, also Roheit, Raaheit, 

Hoheit; behält es aber in Slannnsi!!)en die auf h aus- 
gehen, auch vor Flexiousäilben bei z. B. er drehte, 
sie ruhten oder sie nihetcu. 

Auch io der Vokatverdoppelung wird bescheidenes 
Mass gchiüt«o» Sie bleibt bei a in Aal, Aar (Vogel), Aas, 
Haar, Paar, paar, Saal, Saat, Staal^ber S&le, Här- 
chen; bei ein Beere, Beet, Geest^^Mr, verheeren, 
Krakeel. Klee, Lee, leeren, leeren, Meer.^heel, Schnee, 
See, Seele, Speer, Teer; bei 0 in Boot, (und Boote oder 
Böte), Moor (Sumpf), Moos. Dagegen soll man mit 
einfachem Vokal schreiben: Herd, llerde, Los, losen, 
Losung, los, Lotse, Mass, quer, Schaf, Schani, Schale, 
Schar. Schoss, selis, Star, Wage, Wagen, Ware, bar 
(bares Geld), Barsohaft Geht ein Wort auf e aas, so 
behielt es das e vor Flexionen, wenn diese als selbst- 
st.Hiidigo Silben bezeichnet werden sollen z. B. Kuiee, 
Theoricen, Kolonieen. Das führt denn freilich zu sol- 
chen Ungeheuerlichkeiteu wie Seeen, Armecen, Feeen, 
bei denen die Feder unwillkärlioh hakt, und welche 
wir der künftigen Ceusurscheere empfohlen haben 
wollen . 

Der Konsotutmtverdoi^tdimg wird entschiedener 

entgegengetreten. Natflrlicb wird in Stammsilben 
mit kurzem Vokal, die uirht auf nuhrcre verschiedene 
Konsonanten ausgeben der auslautende Konsonant 
immer doppelt geschrieben, wie fallen, Fall, fällt, 
hemmen, hemmt, Hemmnis, schaffen, schafft, Schaffner* 
nimmst, trittst; aber Falte, Hemde, Schaft, weil kiir 
die Stamnuilbe auf mehrere verschiedene Konsonanten 
ausgeht. Wenn aber der Stamm durch Ableitnngs- 
endungen wie f, d weiter gebildet ist, unterbleibt 
die Verdoppelung, also Kunst, Geschwulst, Gespinst, 
Gewinst, schwülstig, Geschäft, Kunde, Brand, samt, 
insgesamt, sämtlich, ferner Samt, Zimt, Taft, Zwiloh, 
Grumt, wenn man die alten Formen Sammet, ZiBONt* 
Taffet, Zwillich, GrumB«t abkanen wiU. Femar ver- 
meide man das Znsamnientreffen dreier gleicher Kon» 
sonanten. schreibe also Schiffahrt, Brennessel, wenn 
man auch in weniger hüutig vorkoinraenden Wortera 
sie zulft'ist wie Schnellliiufer, Zolllinic, Schwiinrnnieister, 
Betttuch ü- B. w., wo sie indessen auch wohl dem- 
nächst ausgemerzt werden. 

Femer wird, nn einige EinuUuifm in arwihnon, 
vorgeschrieben Hering, Wildbret, deuebti» (von dünken), 
leugnen; neben bewaudt, Bewandtnis, (iewandt, Ge- 
wandtheit, verwandt. Verwandter, Gesandter, aber 
Beredsamkeit, da es nicht von beredt abgeleitet ist. 
Sodann schreibe man Schmied, Versand, Tod (also 
tödlich, todkrank, todmüde, Todsünde), aber das 
Adjjeetir tot, (also der Tot«, TotschlafU Totengräber), 
Brot, Ernte, gescheit, Sehwert. Die Endung lieh in* 
sittlich, schrecklich, allmählich, wird durch lig uberall 
da ersetzt, wo dio Stammsilbe auf / ausgeht, also 
eilig, heilig, gleichschenklig, winklig, wollig, adelig, " 
billig, untadelig etc. Auch schreibe indes, unterdes, 
weshalb, deshalb, ferner Geisel (Leibbai|ge),lb«riiupi 
im Analant der Endungan nicht läagsr «t oder av- - 
sondara «inhehM «, also OMelinic, Kmmtiiia, dagegon 
das eokarfe Haas, Grass blaibt. 
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Auch rlin Fnst^telluti'r der Schreibweise der .4m- 
fang.shuckstaben bei;riisseti wir als willkommenen Fort- 
sclirill; ullt; l'uiwurtcr und Zahlwiirter sollen klein 
gcscliniiben werden wie manche, alte, nichts, jemand, 
die andern, alle andem, dM neiste, der nämliche, 
•iu bischen, ein jeder n. e» w., sodann di« vielen Ver« 
bindnngen «tatk Hoden, teil Dobmen, es wird mir sn 
teil, er hält haus, den kürzern ziehen, die Adverbien 
anfange, einesteils, morgens, abends, (aber des llor« 
.Kens etc.), bergauf. kü;>t\il>M , die Frlpositioneo be- 
hufs, angesichts, krall u. s. w. 

Uebe.r die Schreibung der Fremdwörter verbreiten 
sich die Kegeln in ansuerkennender Ausfuhrliohkeit. 
Oa wir nach bisher immer dem Princip des suum 
caique gefolgt und die Wörter geschrieben haben wie 
in der Ursprache, so kann es sich fiir unR nur um 
die Keclitsclireibung der mehr eingebürgerten oder 
nicht zweitellosen Wörter handeln. Wir heben her- 
vor, dass ä in den Kndungeii an und är nicht wie 
das Irauzösische ai, sondern wie ä deutsch geschrie- 
ben wird, z. H. Kapitän, Domäne, Militär, Sekretär, 
ebenso für das griechiscbe «» and lateinuche ae, also 
I^ilmon, Äquator, Prälat. Sodann « wie « in Bluse, 
Diskurs, Dubictt, aber wie oh in Hnuto, Tour. Der 
Lant « bleibt in Lektüre, Broschüre, Tribüne, wird 
ZU y in Analyse, .Vsyl, Myrte, aber zu / in Gips, Silbe, 
Kristall. Kasse statt Kaco, aber Kngon bleibt. Der 
f Laut wird in griechischen Wörtern nach wie vor 
durch ph gegeben, also Katastrophe, Prophet, Philo- 
soph, dagegen Elefant, f wird su Im in vielen grie> 
chischen Wörtern, Tlu ni.i, These, Theorie, Bibliothek, 
Hypothese, Kathete, abtr Hypotenuse, Kategorie. 

I)ci- vicliiiii^tiiltLMic Laut h bleibt k in allen ur- 
sprünglich griechisrhcn Wörtern (.Vkiuli'nnp. Diakon, 
elektrisch, praktisch, Arithmetik) und in so!rh>'ij, welche 
Völlig eingebärgert sind und deuUehes Aussehen haben 
(Klasse, Kase«, Kmn^r, Xnr. Akt, Akten, Takt, Punkt) 
evdHch in VieleA hini^ gebrauchten Icüfhii^chcii oder 
fratuSsisehen Wörtern wie Kanal, Lokal, i'ublikum, 
vakaiit. Vulkan, Kapital, Kolonie, Sfkti'. .Vrtikil, Flos- 
kel; überhaupt ist in den Vorsilben A'o-, Kol-, Korn-, 
Kon , Kor-, und in der Verbindung kt d.is k voran* 
ziehen, also Edikt, abstrakt. Hat das Wort aber Hit- 
«feiiCiMm Klang oder Charakter behalten, so schreibe 
man e statt k z. B. Campagne, Compngnio, Flacon, 
Octroi, Redactcur, .\djectiv. Jedenfalls vermeide man 
die Bezeichnung des A - Lautes ilmch verschiedene 
Zeichen innerhalb denselben Wortes, schreibe also 
korrekt, konkret, Konjunktur, Konjunktion, Konjunk- 
tiv, wenn man nicht Conjunction, Coigunctiv vor- 
xieht. — Aneh die Schwierigkeiten mit dem m wer- 
den geregelt: man schreibe Distanz, wenn man auch 
Distaoee klingen Iftsst, ferner Zirkel, Parzelle, De- 
xember, Domizil, Kon/crt, Medizin, üfli/ier, offiziös, 
Prozent, Rezept: dagegen c \n Caesar, Ceder, Censur, 
t'cntrum, central, Cigarrc, Civil, Concept, Docent, 
Particip, social i uud behalte das lateinische t vor 
tia, tie, tio bei, wie martialisch, Nation, Patient, Tra- 
dition, Motion, wenn anoh üraxio, Ingredienaien &b< 
lioher sind. 

Ferner schreibe KaiTee, aber das Cafe, komplett, 
Ballett, Kadett, Kontrolle, (ialopp, Topp, Bajonett, 
honett. 

Fiir die SUbcnhrechung ist das langsame Spre- 
chen des Worts massgebend, also Bo-zie-hung, 
Ge-stalt, Ge-schwulst, bei Zusammensatsangen die 
Bestandteile, war-um, dar-aus, voll-enden, Inter-esse, 
Atao-spbäre, Dis-pcns 

Sind wir in allem ditseu und andern völlig mit 
den Tendenzen der neuen „Kegeln etc." einverstanden, 
und wollen uns gerne bemühen, denselben möglichst 
aachaukommen, so müssen wir unsere Mitwirkung ver» 
■aygen in einem F^^, .in welchem wir früher aller- 
dings seibar auf Smte« dar Regaln standen, von dem 



I wir aber, dem weit überwiegenden Sprachgebrauchs 
I folgend, in spiUorn Jahren mehr und mehr zuiiick- 
gewiclien sind, wir meinen den (iebrauch der aller- 
dings spraclilich riclitigerii Knduni,' der Zeitwörter auf 
ieren, statt auf iren. Für die letztere haben ifcll 
' aber 90% der Schriltsteller aller Stande SO MB- 
! hellig anwesprochen, dass die einzige Ausnahme des 
Wortes „negieren'* von ans auch ferner sh Aus* 
nähme lieber geführt werden soll, als dass wir dar- 
um die ganze Wortklasse mit dem unnöligeu Ballast 
' weiter beschweren möchten. Dem Vernehmen nach 
soll Bayerns Vorgehen die Schuld tragen, vielleicht 
I weil dasselbe für sein „Bier" fürchtete, aber auch 
diese Ausnahme konnte ja am so lieber der Form 
nach beibehalten werden, als die Materie ja mit 
Recht jedermanns Hochgenuss ist. 

Da die Adniraliiät in ihrem .Ilandwörltrhuch"' der 
Schreibweise iren huldigt, so wäre es vielleicht mög- 
lich gewesen, bei früherar .Mitteilung des beabsicli- 
I tigten Schrittes eine Verslftndigiing auf dem Boden 
' der praktischen KQrse und Verwerfhng unnStigor 
Dehnlawte herbeizuführen. Im I'ebiigen scliliessen 
wir uns 'lein Danke mehrerer Bliitter an den Untcr- 
richt^uunister an umi ei war'.en mit Zuver-iiclit . dass 
, auch die übrige deutsche Presse auf dem angedeuteten 
Wege uns begleite; dann wird die Hoflnong auf spätere 
Reformen eine um so begründeter»?. 

Dem F.rscheincn des ..ilandwörlerburhs für lerh- 
nlsche Aisdrürke In der kaiserllehcn M»rlne li;iben wir 
eine schwungvolle Zuschrift eines unserer geehrten 
Korrespondenten an verdaakao. Er ruft uns ni: 

„Ilahemm papam! — Die Leser der „llsnsa** werden 
»ich erinnern, dass wir seit Jahren für enie offizielle Fest- 
stellung der iKniiischeii TerHiini>b)i.'ie das Wurt erjrrifTen 
I haben. So selirielieii wir iu der No. 14 der ..Ilnnsa 1873" 
! (Seite 12.1): „Nielit uiimler berechtigt ist ein zweiter 
Wunsch: die deutsche Marine mOge endlich einmal eine 
einheitliche TenMnMiofiS bekonawn. Wenn sieh das 
Bedarfais fühlbar macht, von der meistens empirischen 
Behsndlnng der wiehtfgslen Fragen des Seewesens zn 
ctuer wisscnschaftUcli fest be^Tündelen .Viiffassnni; uber- 
i zui;chcn. so muss sieh vor allem die Notwendigkeit pel- 
' lend machen, der neuen und vi>rpesehri»tenen Technik des 
Seewesens durch Uebergang zu einer feslgeformten Sprache 
I und durch Begriffsbestimmuag d«nn Ausdndie hn Ideen- 
I anslausche Vorsohab xu leisten. Was seit Jahren an 
Neuem fOr das Seewesen geschaffen wurde, erfordert eine 
Nomenklatur, «eKhe den Wortschatz des eiti^tiseti See- 
I we'-eiis iialu/.u um das dreifache Obcrsteijrt. ohne eino 
festbe^friindete Sprache vermindert sich der Werth jedSP 
literarisclien ThAtigkeit, uud diese ist fur das Seewesen 
in heutiger Zeit von vorwiegender Wichtigkeit. Die f otser- 
liehe Aämiralittti wtre der geeignetste Ort, wo unter 
Rttcksiehtnabme auf die vorkommenden Ausdrucks- und- 
nezeiehnungswciscn die KläninK der technischen Sprache 
des Seewesens eine »e^erltlielle l'örderung erhalten kuuute, 
Ull i (lies wilre der leitende (jesichtspnnkt, welcher bei der 
I Ausarbeitung einer Marine-Encyklopldie massgebend sein 
niQsste. " — Wir heben weiters In derNo. 10 der , Hansa 
1874" eme vergleichende Tabelle nsammengestelli, welch« 
den ganzen Jsmmer unserer deatschen Marine • Tcrmino- 
I lofjie zei-ite. 

I Filter so 1)1» .niilteii t instJlndeii, wo so zu sagen jeder 

1 schrieb. v\ie es iliiii beliebte, kann das Erscheinen des 

vorliegenden liandwörterbuchs nur mit wahrer Freude 

begrnsst werden." 

Über <lie innere Einriehtung lässt derselbe trouo 
und cifrijio I reund unsers Seewesens sieh ferner 
also aus : 

„Das Handwörterbuch hat den Zweck, t&t die im 
Oienstveikehr bei der Kaiseriiehen Martn« voikemmeaden 
technischen AnsdrOcke eine htttimmtt Sdire&waae fisst- 

zustellen. 
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Da OS im allpemrincn nicht erforderlich war, den 
Leser aber die Bedeutung der einzelnen Ausdrucke zu 
orientlrea, wurde von einer Erluterang derselben AbstsnU 
StoomiB». Kwr Ig AwMih—IMiwi »iBi kuw Brfclpnwgen 
ia Kltminera hinter die betreffenden WfStter getettt wor- 
den. Ausscrdoni ^iml zur Krleirhti'niiiK des« Vcrstiliiilnissps 
liiutpr solclicii Wurtcrn, boi denen es nötig schien, die 
Rt '-'-ijrt/rii Ijcii wir nacli--teh*'nd aufRefBllTt: 
A. für Ausrüstung und Seemaunschail, 
Art. fttr Artillerie, WaifenwcNen und Kttstenbefestigung. 
H. flkr Hydroortphie und nnutiselie WineBBehaften. 
Hf. für HufenoM. 

M. für Ma^ichinoiiliau 

Hd. für Mi'iiicinal- und SanitutNwescn. 

S. für Sihiffliiiii 

T. fttr Torpedowe>en und Ilaffn>i)crro. 

Das Geschlecht der Hauptwörter ist hinter denselben 
dvrck M. mlnuUcb, w. weiblich, s. sieUtch bezeichnet 
und die Hclirheit, ubgekflrzt Mhrh , hinter der Oeschieeht''- 
bezeiohnuiig in den Fiillfii, va welchen dieselbe unrepel- 
niässiji ist. angeKcbfn. Hri Wörtern, wehiic nur oder 
vor/;ui;<weise in der Mehrheit (zebraiulii uciiien, ist dies 
in entsprechender Weise kenntlich neniatlit. 

Wenn Worter iu \er.-chiedener Verbindung vorkommen, 
ist das leitende Wort bei der Wiederholung durch einen 
— ersetat, Wiera es tot der hintngelcoiBmeiien YerUnge- 
Tung steht, z. B. Schiff, s. 

— bau. m. 

— ilirtktiir, »I. 
Wo das leitende Wort an das liiri/ukiiiiimende ntige- 
hftngt wird, btdies durch einen - bezeichnet, wenn durch 
die ZnsRininensetniiig nur ein Wort entsteht, und durch 
«iaea — , wenn die Veteinigang in ein Wort nicht mög- 
lich Ist, s. B. Schlag, tM. 

Betings - 
ganzer — 
halber — 

Entsprechend ist bei längeren Zu^aiuinensetnngen ver- 
fahren, so das« in folgendem Beispiel 
Lcgvl, m> 
Beff* 

— taUen- 

die dritte Zoile Ttcfftaljeniieg» ZU lesen ist^ und in dem 
nachfolgenden Beispiel 

Bohr, s 
Lancir- 
Torpedo- 

die diitle Zaile Xorptdcianeirrokr beisst. 

Das HMdw&rürhueh ist, wie schon auH ans dem 

Umfange von 13 Druckbogen /n entnehmen ist, ^ehr reich- 
haltig, und enthalt au.sser den rein nautischen Vokabeln 
die ganze Terminologie der Artillerie, des Uafenbaues. 
de» MaKCbinenbaues, des Medicinal- und des Torpedo- 
wesens. Es bringt manches neue , besonders in Bezug auf 
Orthographie, Geschlecht und Plnralbildnug der Hmupt- 
w«rter.* 

Wnn ona den eigentlichen Inhalt des ffandiröricr- 
buctui tind die vou ilim be;il)>iclitigte l'tfunii und Fest- 
stellunij tl-.-;- rjeucii Srlireibiveise aiibelLini^t , so be- 
dauern wir aulVichtig, dass der Herausgeber, die 
Kaiserliche Adiniralitiit, sich mit keinem Worte zu 
irgeitd wdche» Uitettdeu Gesieht^mikU» bekannt hat, 
woio sonst die Vorrede oder ein Vorwort als Ein- 
leitung zu dienen pflegt. Wir sind so der (iefahr 
aasgesetzt. Absiebt und Zufall, Ijewussle Hefürni und 
reine Sorgiosif^keit zu verwechseln, und trotz des 
aufrichtigen Wunsches, das Gute und Löbliche des 
ersten Versuches auzuerketinon , doch hie und da 
lieber icharf dreinzureden, als möglicherweise selbst» 
gestiadige Veneben durch Stillschweigen gutzuheisaen. 

Bei der grossen Jleiige fmudliindi^-ichir Ausdrücke 
in der Marine wiirc zum itiimii'stcn eine Andeutung 
«TV, inisclit geweaen, oh die .XLiruiralität der histori- 
schen Etj-mologie oder dem phonetischen WorÜaut- 



systerne, oder einem Gemisch von beiden den Vorzug 
gegeben, Der Leser bleibt eben im dunkeln über 
alle beatimnienden Griinde, und es ist nicht seine 
Schuld, wenn er Afters für Abwesenheit tob OrOnden, 
zufhlliees Belieben, und sogar stellenwehe völlige 
Gedankenlosigkeit plaiclireii si>l!te. Wir werden des 
RiitseUiatten mein als üob ist linden und wünschen 
um so m 'hr Läuterung bei einer zweiten Auflage. 
In Hoffnung auf solche Revision sind die nachfol- 
genden eingehenden Forschungen angestellt. 

Wir wollen on« snofteb«t tMoh einigen prinzipiellen 
Änderungen umsehen, and dmiB «n unÜglidiM Wort* 
Register nach dar TorgeecblflgraeQ SchnibireiM fol- 
gen lassen. 

,. Zill. III li^t uiedor ilas ollige /)fA«»H<7.<f- /» und die 
Dehnung und Kürzung der \'okale angehend, so scheint 
man bezüglich der letztem von dem Grundsatze aus- 
gegangen Sil sein, dass der einfache Vokal» ohne Ver- 
(io])])hing des daran ffo Igen den Konsonanten, als ]ang 
gilt, die Kilrzuiirj des Vokals dagegen durcli Verdopp- 
lung des d.ir.iiilTulgendea KdiiSdii.Uiteii angezeigt wird, 
also z. 1!. Sriot und Schott, Kadett. 

Bei mehrsilbigeu Vokabeln, welche den Ton auf 
der ersten Silbe haben, hat die Weglassang des bis* 
her üblichen Dehnnngszeiobeus nicbia weit^ auf sieh, 
wie «. B. Rdmff, Saling, Sehmur, WwUng statt Ree- 
lit)fj. Sahliiifi. Schfionpr, Withlinii. Bedenklicher scheint 
uns diese Weglassung bei solchen mehrsilbigen Vo- 
kabeln, welehe den Ton auf der zweiten Sdbe haben, 
wie z. H. Jir.sati, liulin, Kraicel statt Btsahn, litiUen, 
Krauehl. Abgesehen davon, dass das Wortbild solcher 
Vokabeln ein fremdartiges Anssehin bekommt, ist die 
Sorge, dass sieb im Laufe der Zeit eine anriohtige 
Betonung einschleicht . gewiss nicht ganz unberech- 
tigt." Doch ist Bcsan von Mezana (vela) wenigstens 
nicht unhistori-ieh ; aber über hundert Jahren dürfte 
so aus Besäu- leicht Hesanmast analog dem englischen 
mizzeuniast geworden sein. 

.Leider ist aber das erwähnte System der Deh> 
nung und Kürzung der Vokale im Handwörterbuch 
keineswegs konsequent durohgefiihrt, denn wir lesen 
z. B. Lotse, 8ekot, dagegen wieder Boot, Liek; wir 
linden weiters ■/.. B. Brigg, dagegen wieder Gig, Log; 
fenier Kluth, (ieräth, Lazareih, Loth, Noth, Thurm 
statt Flut, Gerät, Lazarett, Lot, Not, Turm. Das 
Wort Hieven finden wir einmal (Seite 6^ rechts) Hie- 
wen und ein anderes Ual (Seite 114 rechts) Bim» 
geseluieben — was ist nun richtig?" _ 

Ans derartigen Inkonsequenzen, die nebenbei ge* 
sagt itn Ilaii'liröittrbHcli gsr nicht »ellft sind, wollen 
wir gerade kemot» grossen Vorwurf formuliren. Wir 
wissen aus eigener Erfahrung, dass solche Inkonse- 
quenzen sehr schwer zu vermeiden sind, wenn die 
Korrektur des Entwurfs durch vide Hände geht, aber 
wir hätten doch gern etwas gröaaera Vorsieht geübt 
gesehen, zumal von so hoher amtlicher Stelle. Was 
soll der Leser i)ui\ gar ein unglücklicher Schreibor, 
dem das Handwörterbuch als Norm dient, sich dabei 
denken, wenn er aut lierselljeii ."seite Inklination, In- 
clinationsuadel, Inclinatnrium, und gleich darauf das 
uubestreitbar richtige Isokline, oder vom unter C 
das Wort Classification, classiiiciren, dageesn unter K 
erst das Wort Klasse findet. Er muss also folgerichtig 
etwa so berichten: ,lii dein neuesten Classitications 
Register wurden die und die Schiffe in nachstehende 
SchiSsklassen classiticirt." Tableau zur lioforrn der 
Rechtschreibung! Mit den Fremdwörtern wird über- 
haupt bunt umgegangen. Der von den Schulen und 
Boreanstnben her alUJirwQrdige Kalfaktor oder Cale- 
faetor wird in der Marine aam Alfador vermengelirt, 
im Inspektor als Inspector, Elektricität statt Electri- 
citat, defekt statt defect die durchgreifende Regel 
I über kt i vergl. oben) enlkannt; da Diktat, Doktor, 
I Eskorte, glücklicher wenn auch auffälliger Weise im 
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TjHandwörtorbucli" bis jrtzt fohlen, s<i wird deren 
Schreibweise fiir eine zweite AuHütju schmerzloser zu 
•berichtij;en sein Für diese Geiegenheit einpfelilen 
<wir dann nuch Brot sUU Brod, UUffuU sUU Büffet« 
dekliniren statt deeliotren, diskontiran statt disoon- 
«tiren, Bi^oneU «taU ß^onnet, B&rme statt Berine, 
<lublir«a atatt donblir^n. Fiskns statt PUcus, Jakobs- 
leiter statt Jaoilt Iriter, Kompass statt Kom|)a-i. Luko 
statt des rfttselhaftifn Lin k {iiuch Luk), Parkett statt 
Par(|iiet, Kupier statt Üajipicr, Schote statt Schot. 
Sofa statt Sdplia zu sclireiben und Jaclit und Yacht 
.nicht fernir zu trennen. 

Warum, beiläufig gesagt, der Cognae fehlt, da doch 
■dem Setterawasger vnä Champagner ein Platz einge- 
Tfinint ist, wundert uns iiin m) mehr, als Selterswasser 
erst in Verbindung mit C'ogiiuc für ein gcauudos tiü- 
triink IUI ÜDiii ■,'«-halteii zu werden pflegt. (Cognak 
zu schreiben, wie da« Unterrie)itsministerium Seite 2ü 
unten voi-schreibt, streitet gef;en die Kegel, das* „mau 
•die Bezeichnung des k-Laut«a durch verschiedene 
^eiehen innerhalb desselben Wortes renneiden soll* 
•lind beruht wohl auf einem Druckfehler.) 

„Keim Gebrauch der Geschlechter fiel uns unter 
II leren das Fardwn statt de« bis nui gebrftaehliehen 
•die Fardunf auf. 

Die Bildung des Plurals mit s, wie liulitts. Gor- 
•ding», Fardutu, Teppnani$ o. s. v. scheint uns — offen 
gestanden — andentseh, und halten «ir die Piarai- 
hildung mit a resp. en wie /{iilleuru, I'urduncn u. 8. w. 
•dem Geiste iler deutschen Sj»rac|ic e;it4pri-cliender. 
Doch gf>beii wir zu, ciass fiir die etwas derbere See- 
sprache der Gebrauch des pluraliscbeu « imtnerhia 
inSnnlicber, kräftiger, nauteutlicb aueh fttr's Kom- 
^maado klingt, als der des weichem n oder ea, und 
mag es damit sein Bewenden haben. 

Als ganz neue Vokabeln fielen uns unter anderen 
JJitk<fordi»!/ sXaU Bamshijordiny und Jlitdrrn ntnit Rajen 
auf. AbgeseliLU davon, dass der richtige technische 
Ausdruck seit alters her — aus guten Grlinden — 
ro/ea und nicht n«f«m htess, dünken uns Ableitangen 
wie z. B. Jtti/er, gerojet u. s. w. für die Sprachorgane 
weit bequemer als Ruderefy gerudert. 

Wir müssen aus Mangel an Platz es uns versagen, 
des nähern auf das vorliegende Handwörterbuch ein- 
zugeben, und uns damit begnügen, in einer levikaiiseh 
gehaltenen Anordnung eine An/.ahl Wörter dem ge- 
neigten Leser vorzuführen, deren Schreibweise von 
der Admiralität nunmehr anders vorgeschrieben wird, 
OBS aber vorbehalten, vorzuschlagende Verbesserungen 
in späterer Zeit zu begründen, und Bedenkliches jetzt 
nur mit einem Fragezeichen zu sign&lisiren. l>ie Ad- 
miralität schreibt also vor: 

Aximnt 

Ball.',' 

llalkwrscrang 
fländsel 
Barkass 
Beitel 
Bckalmen 



Galoam Irali Mass 

Harkags, daksi Ocker (statt Oker) 

(iailiot Pariiun, Pardons 

iratii;' !), und I'reseaiiiag 

.SdirHuUengat l'riüe 

Speigat Ran 

Geiea Reling 

Biewea aber Saliag 

Bfscm «e» Laad? Lavirea Srhamfllea 

Beiing Jickstagf Schabeke 

Steertbeckf Kadett Schlipp 

R(k Knltairo Schoner 

Bonoet KitlincnKaftal Schot! 

Bor Kapitän Stftn(fe 

Hak z.B,iaOoriiBg Kavicluagel? Steert 

Briese KlOvcr? Takplage? 

Brigg? Kompas Takliing'/ 

Campagne? Korvette TpiIuo 

Compartiaieat? Lsgd TJierf 

Connolssemeal? Lutvaaea Tide 
Cyklone? Lee. Rader bi Lee Topp, Toppsaat 

Dodshoft, aber «ad Leesegell Tora 

EseUbaapt Liek Vorlaitig 

DBckdalbef Leckage? Vorstevea 

Ewer LoUe Wcgening 

Plante aber tfebt Lack (aaeb IrfA)l " ' ' 
Stillte Luv 



Endlich ist niis au fgrfiillru, ilass folgende Wörter 
fehlen, und Pirij>feliieii dieselben zur Aufnahme in 
folgender Aiiiiaue: 

Bataillon — Hilnno — Cngnar — Collision, <lio tinsr — rolli- 
einnsschntt, wahrend Supprarhitriniii sncar »is „Höherrs (iiil- 
achtcn" erkl&rt ist. was abernicht hindert, da»8 die ..Siipcrar- 
hitria dFr.\dniirflle'' in der „Denkschriit Ober die Kollision liei 
Kolkeatooe,** vermtttlich wegea sn sehr abweicheoder Logik, 
wenelasiea sind. — Diktat— Doktor'- Btaal—Fahaiiah, 
FShndrich — üatt, Scrgalt — Haff; Watt ist da — Khitchca 
Knntje — Logger — L9t*t steht im Teneiehniss da, wo es 
als LooUe bis mm letaten Angeoblick gestanden hat. ala das 
letzte ..Siiperarliitritim" eine jirnklisolii' Prolu- IviKtcte, wie 
das Hora/is. I)p _il<Tiiniini |iifmatur in .inKum" in der Kaiser- 
lichen .\dmiralitiit viTstaiidcti und pi ila wirit Alh Ii A'imfci 
II. a. m- stphpn nni ldUi ii< n l'lat?!' — Mokor — Mutt — 
Overloopdfik - l'ilot — .SchmiTt z. B. Kielscliwert — Sluj» 
— ^;nsul)li^' - ViktualirD. 

Zum Schlüsse mcige unser geehrter Freund (v. o.) 
noch einmal «las Wort erhalten. Kr schliesst wie folgt: 
Eü ist («elbstverütilndlieh, dass wir über offt/ielle 
Publikationen der Kai.serlichen Admiralität in der Kegel 
eine Delailkritik in dem Sinne, wie bei anderen Werken, 
nicht beabsichtigen kOnnen: nur hier beim vorliegenden 
Ilandu'örtirbiich ({laulien wir uns eine Aii-n;ihme von der 
Regel i;e>tatteii zu ki^iineii, tviil dir Huckirirlcuuq des 
Hattdii 'ii /i i liKchca auf du- K'tufpihrtei - Murmt nicht 
ausbleil/cn kann. .IeUenfall> uird da» Handworterbuch 
von woldthiiti^'eiii Einflüsse sein und wird wenigsleas eine 
Gleiehförmigkeit anbahnen. Und das ist schon weaentp 
Heb. 1>enn ob S^otur oder S^uner, Liek oder Zieät, 
licff oder Jteef, Zurren oder Sorrrn. Meissen oder 
Hissen Kesclirielien und (;e>i>ruciieii wird, davon hftngt 
schliesslich nichts Wesentliches ab. I»ie IIäii|>lsa<'lu' bleibt 
immer der Zweck, den überhaupt die Sprache hat. iler 
Sprerbeode will sich verstandli< h iniichen and will Miss- 
verstAadnisae mttglichst vermeiden. Der Seemann iKstrebt 
sicli, diesen Zweek dnrob die kleinsten BTittel zu erreichen, 
ausserdem soll da.^ Kommandoworl be<iuem für die Sprach- 
organe und dabei klangvoll und /ii<;leifh durchdrinnend 
sein. Dazu sind liie Lippen- und /uiijienliiute die geeig- 
netsten. Ks erfordert laelir Kraftaufwand Bugltine als 
Bulien zu rufen: deshalb linden wir in dem //aNt/irörferw 
buch bei zweifelhaiten Fftllea sameist die dem praktischen 
Bedarfnisse am besten entsprechende Form gewBhlt, wo- 
mit wir ans nur einverstanden erklären können. 

Die .Ausstattung des Handwörferbuehs ist eine sehr 
zweckent-.|>rccln nde ; das FuniKit (klein "I i-t Imndlich, 
(las l'njiier fest, der Druck scharf. Wir empfehlen das 
HandwArierbach derKm^fiikrM^MariiteMu redlf fleissiger 

A'in.sicÄ/. 



Vom Vorstande des Deutschen Nautischen Veraüi«. 

lieber die llidaag voa Mederel.lredtl.iaslitalea. 

Seitdem ich mir erlaubte, am ?7. Dezember v. J. 
ein Run iM'lireibcn an Sie al)zusriiii ken , ist m.m in 
Kreisen, welche sich dalür iiiteressiren, dem Gedankeu 
der Hegründaag eines Meierei-Kredit-hulilutss nlhar 

getreten. 

Demiiaeh fordere ich die Nautischen Vereine anl^ 
sich darüber schlüssig zu machen, 

oh ein mit genAgenden Mitteln ausgestattetes snecieil 
den Interessen der deutschen Rbederei gewidmetes 
Ucld- Institut zur llehuqg deutscher Seeschiffahrt bei- 

IraKcn wnrde, wenn dasselbe sich l.etiondera die Auf- 
gabe »IcUt 

a. Ilcinsi lieii ItlnMlfm vorsrhn'iswf isp die Mittel zur 
liistaridliiilliing ilin-r Schiffe zu Rewähren. 

b. lieutscbeo Kbedero zur Krwerhung von eisemea 
Danpfem rssp. «isemen gefSlacUlisa mitlaltt ail- 
miblicb so amortisirendar Darlehen bekiUkh sa 
sein. 

e. Mit demRhedareibetriebc verbundene Baak-Asse- 
karsaa nad Vorsckasageschafte so betreiben. 
Es sei dabei bemerkt, dass mit Bezug auf die 
GeaehäftsfBbning etwa folgendo Gesichtspaukte als 
massgebend in Aussicht genommen sind: 

1. Die Frist, innerhalb wi lcher die Ktlckzahlung von 
VorschlUsea, die zn Reparaturen hölzerner Schiffe 
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fewIbrC sind, zu crfolf^en hat, richtet sich im all- 
fBMiicii nach d«r Dauer der Klaas« bei einer 
anerkaniitflii KItsstflInitioingiesellBehaft. 

S. Die Amortisatinn von Darlehen, welche auf eiserne 
Schiffe f;<Mfil)fn --iriil. kann Ms zu 5 Prozent jähr- 
lich betriiu'Mi, wiiilurch das geliehene KapiUÜ in 
• . - ca. 15 Jnhreu ^'i-tilpt werden würde. 

S. Im Allgemeinen därfcn Schiffe nur hin zu einem 
. .Drittel des WerUtes, mit welchem sie gesciUUt 
■iai, beliehen werden. 

4i Die Darleben sind durch hj-pothckarische Eintra- 
gung in das Schiffsregister des Heimat lishafens sicher 
zu stellen. Ausserdem ist das Ka^ko des beliehcncii 
Schiffes bis mindestens zn zwei Drittel seines Tax- 
wertat nter Versicherung zu halten und <lie Police 
an ntehrerer Sicherheit des Darlehens an das In- 
atitat zn eediren. 

5. Ausser durch ausreichende Barfonds wird das In- 
stitut in der Lage sein, auf (irurid dc> eigenen 
Kredit« iiinl der Ubertrapenen Sichrthi ifi m scim' 
Mittel derart zu verstärken, dass die Darleihinin 
der Kapitalien stets für landesübliche Zinsi n selbst 
«n| Hagere Zeit wird erfolgen können. Im abri- 
gen hilf man die ZaUnng einer einoMligen Provi- 
sion bei der Deleihung, ferner eines tcleisen Jlhr- 
licbeu Zuschusses zu einem Delkredere -Fond und 
eines jahrlichen VerwaltunjrskDstenhi itracs von ' o 
Totn Betrage de» Darlehen« für ausreichend, um das 
Gedeihen des Dstemehmena in Haanzieller Bedehnitg 

. n sichcnrn. 

6. Bei der Terwaltiiiig wird die Thettnahma von 
SeliiffBluts-Interessen der bedentendsten fihederet- 
Ptfttze fhr wSnschenswerth erachtet. 

Ich bitte die Vereine, durch <leu .Mund ihrer 
Herren l)ele;:irttn sich auf dem Vereinstage atn 25. 
Februar darüber äussern zu wollen: 

a. ob sie in einem auf solcher oder ähnlicher Grund- 
Inge berabenden, speeiell der Seeftcbiffahrt dienen- 
(li n !ti-.titutt' eins (lerjcnigen Mittel zu erkennen 
v( l UKi^'cM, (lurcli welches fk'iii leider imniür mehr 
zuiiLl;iiic'iniiiii .Notstände des (leutsolieii llliederei- 
gcwerbes Widerstand mit Aussicht uut' Erlui^ ge- 
leistet werden kaOQ, 

b. welche AbänderangavonehUige aia binaiohtlich d<j8 
Torstehenden Programnaea und der in Aussicht ge- 
nommonen AualUhniugiweii« dMselb«D ni machen 
haben. 

Dsasig, d. 9. Febmar 1880. John Gibsonc, 

t. Z Vorsiuer d. Oeuuchcn 
NaatiadieB Vareiaa. 



Sranlunlwht Briefe zu Ca^ R. B. ForiiM 
nuar Takilyi|. 

III. 

Dnau Bl.<ienR<!lil<rbaa und Tfotrudor. 
Mit lrlih:i;tom Iiiti-resso haho ich um! vielti meiner 
Fachgeiiü>SL'ii liire in \o. 2.'!, 2-1 und 2.') der „Hansa" 
gebrachten Artikel uebst Illustrationen über ..dio 
aeneste Takelung des Herrn Capt. R. Ii. Forbcs" 
gelesen. W«an ea auch aohwer ist, sich Uber a&mt- 
Hebe darin aolgeffihrte Einzelheiten ein xatreiFendeB 
Urteil zu bilden, so stellt doch so viel fe^t, dass 
die seiner l)ar.sfelluiig ziiiu liruiide gciegleii l'rin- 
zipien in vieler flin-iclit durcliuiis ;.'i'siiii<l sind und 
daher die Berücksichtigung der Kbeder und Seeleute 
in hohem (jradc verdienen. Besonders beachtens- 
wert erscheint die durdi dieselbe in Aussicht ge- 
nommene grössere Festigiceit und Handlichkeit der- 
selben. Dadurch wird bei sonst zweckmässigem 
Schnitt und Stellung der Segel allein sulion eine 
grössere Seficlkrafl verbürgt. Dass bei dem jcl/.ii;en 
Systeme der Takelung ein vorhältniasmässig grosser 
Prozentsatz des Nutzeffekts des Winde» verloren 
gebt, ist eine allgemein bekannte Sache, üa der 



Wind von allen ßcwegungskräften oder Motoreo am. 
billigsten ist und mit Rücksicht darauf seinen Plata 
«ach auf iSngere Zeit btnam behaupten wird, so 

' erarhten wir es auch aus diesciii (irundo für ange- 
zeigt, «enn das Lrtu'il sacliver-itiiiuliger Männer, wie 
z. B. <lnsjf'iiige des Geutn il Ihi uctors des (jermanisclien 
Lloyd, Herrn ächiifsbaumotster Scküler, über diese 
aebi* wichtige Frage eingeholt wBrde. Uoborlmupt 
erscheint es zeitgemXss, wenn diese und ähnliche, 
das SiFentUche Wohl in hohem Orade berfibrenda 

' Fragen, mrlir als ea bis jetzt gesclielieu . einer 
öfft'iitliclieii Diskussion auch bei uns utiterzogen 
wcrdi'ii. 

Als eine sehr clankbare Aufgabe erachten wir es 
auch, wenn von kompetenter Seite die Vor- und 
I Naohlheile des Baues eiserner Schiffe gegenüber dem, 
Bau hSixemer in das richtige Lieht gestellt werden; 

denn auch Uber diese sehr wichtige Frage herrscht 
in den beteiligten Kreisen noch vielfach Unklar- 
heit. AU Preisaufgabe würde sich hieran zweck- 
mässifT die Kruge wegen .\nffindung eines Mittels 
gcgiii il:L> .Vuwachsen solcher Schilfe aiisclilicssen . 
(Das Theiufi ist zum Oefteren hier behandelt. D. Ucd.> 
Als eine zweite technisch noch immer nicht 
vollständig gelöste wichtige Frage dürfte auch die- 
jenige zu betrachten sein, wie bei Vorlust des Kudera 
auf See ein unter allen l.'in>t;iiideu zwcckin.L-jsig 
consirutrtes Notruder herzustellen ist. Wie wenig 
Klarlieit über diese Frage bis jetzt noch unter den 
Seeleuten herrscht, geht namentlich auch aus dem 
Umstände hervor, dass, wenn ein mit eiucm Notruder 
versehenes Schill binnen kommt, ,aUe Mann au Bord* 
sich dieses Wunder beschauen , und wenn dasselbe 
sich bewährt hat, Zeiclinuii::eii davon angefertigt 
und Beschreibungen davoii geliefert werden. Mit 
IlUcksicht hierauf sind selbstredend auch Fälle nicht 
ausgeschlossen, wo solche Schiffe, weil dio Besatzung 
nicht im Stande war. ein zweckmässiges Notruder zu 
konstruiren, entweder soliwore Havarie erlitten eder 
gar vollstSndIg zu Qmnde gingen. Ale weanatliehe 
l'unktc sind bei der Konstruktion eines solchen 
Ruders in's .\uge zu fassen: 

1. Die rasciiü Herstellung desselben und SWar aus 
einem .Material, welches auf allen Schiffen stet» 
zur Hand ist; 
S. Ist bei der Konstruktion Rücksicht darauf zu 
nehmen, ob das Schiff einen sog. Kocher hat, 
wie es ziemlich überall der Fall ist, oder ob 
der Steven, wi>« dies bei Gallioten etc. zutrifft, 
frei lieirt iiinl eiullich 
3. ist die Fnige in F.rwücung zu ziehen, ob es sieb 
empfiehlt, dass das Scliifl ein Keserve-.Notruder 
stets an Bord fuhrt, ähnlich wie es auch Reserre- 
Itaaen und -Stengen mit sieh (Uhrt. 
Wir crsimlifii alle I)iejenig"ti , \v< i( lio sieli für 
diese Angelegenheit iiitercssiren,ihro .Xnsichten darüber 
an dieser Stelle gerdlligst mitteilen zu wollen. 

Nautische Tages -Fragen. 

Von geschätzter Seite werden wir ersucht, nach~ 
Mkeitäe Fragen, welche die Interessen auch der 

deutschen SecschifTalirt wesentlich berühren, SUr 
(itTeiitlichen Diskussion zu stellen: 

1. „Muss ein Dainnfseliiir das nach .\rtikel 3a de» 
Strasscnrechts auf See zu führende weisse Topp- 
licht herunterholen, so lange es zum Alnetzen oder 
Aufnehmen eines Lotsen stoppt, was unter Um- 
ständen Igngere Zeit in Anspruch nimmt? Di» 
Frage ist von Führern von Dampfschiffen und 
anderen Interessenten verschiedener Xationalitätea 
teils als unz weifellialt mit grosser Bestimmtheit be- 
jalil, teils mit gleicher BestituiuthuitrerMeint worden." 

2. .^Welches ist der zweckentsprechendste Ort für 
d^s demnächst am Texel auszulegende Feuerschiff? 
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Siober nicht Nord (missw.) von Toracheiling Feuer, I 
wie geplant; sondern viel riehtii^er Nord (miasw.) | 

von Texel- DrelifL-ufr utiil missw. NW. von Ter- 
schellinj? - Feuer . w olclio hciden Linien sicli iu 
nicht fjiiii/ 22 Sin. Absland von beiiien genannten | 
Feuern schneiden; da nur erfüllt es seinen aus- 
gesprochenen Hauptzweck, den von Suii'-i: koni- 
noaden Scliiffeu aU Ansegelungemarke zu dieoeo, 
und zn^leich den mocA den Hoofden gehenden 
Scliillen eine Marko zurKursveränderung abzugeben." 
Ks wird Ulis grosses VVrgniigen gewähren, in 
nächsten Nuinnieru die Ansichten d.T I reunde des 
Seewesens über «lieHe tiöchst wichtigen trugen ver- 
lautbaren zu können, und ersuchen wir daher freund- 
licbkt, uns mit geiäUigan Mitteilangen versehen zu 
woUen. (D. Red.) 



Nicht betonnte Untiere in der Nordsee 

Vlaemische Bänko. 
Nach Aussage von Vlissin)?er Lotsen ist NO/N miss- 
weisend 1} Sm. von der Glockenboje auf Schouw.-n-Hank 
«Ine Stelle von geringem Umfange mit nur 19 Fnna Wasser 
lei Niedrlgwaaser Spriaggeaeit, w&hrend aaf der ^ddel- 
bank, s WzS von der fflodcenktK aicht weniger als S4 Fnsa 

stehen soll. 

In nieiiuM- Karte der Yhiemisclicn Bänke (pubUshcd 
hy James Imray & Son IBTö) ist die ersterwähnte Stelle 
aicht vetMlehaet, und wird hiemit auf die Gefahr anf- 
-Berfcsam gemacht Die Lotsen lind in ihren Ausagen 
«elir bestimmt und handelt es sieh dabei aieht, wie ich 
«ttfftnglich annahm, um eine Umhehmng der Peflaag, so 
4a8s damit die Yiddelbank gemeint sein konnte. 

Kapt J. Hesse, 
PObrer d. M. 0. Uojrd Dampfen ^ler". 



Cltwurf eines Gesetzes betreffsnd die FrMMftbrt 

an den deutschen KQsten. 

Der dem Bandesrat yntgplrste Hntwarf eiaea OeaetsM 
1>etreffend die Kttstenfraclitfalirt l.mtpt: 

I l. D»S Recbl, G(Ui-r inü i ituni iJ. LitHcbpn Haften nach 
«inein anderen deutseben ilatea auf dum Seewege zu befArdern 

iKQsteiifracbtfsbrt, Cabotaxe) steht ftussrblieasUch den lar 
OhniDf der deotichea Flagge berecbtigteo Kaaffabrteiachiiren 
aa. f f . Den KaolMiteiieUin eines fremden Staates kann 
dieses Beebt iareb Tertng oder dardi doe aiit Zasänmong 



des Dundetratet erlassene KaiserHchc ViTiinlnuni; einfertnmt 
werden. §3. Der Fuhrer eines auslAnJiai-lii ii Kauffabrteigrhilfes, 
welcher unltefui;! Knsierifrarhtfabrt lieirrilit, wirJ mit ijpidstrafe 
b 8 /.II 101») lieslrafi; ilüs SeliilT und die verlaJfneii (inter 
können, am li wenn sie anderen Personen als dem Schitfafubrer 
gebören, eingesogen «enlen. Der § des SirafgMtUbuches 
fiudet enisprecbende ADwenduBK. § 4. Bettebeade vertrags- 
mlssige Bestimmaagea Aber die Kaiteaaehiffiihit werden dereh 
dieses OeseU niebt berttbrt. Dieses Oeieti tritt am L Ssatk 
1880 in Kraft. 

Die Motive gehen von der ▼enehladenartigfceit der Bechla» 
grundsAtse Ober die KAstenfraehtrahrt in den Uferstaaten aus. 
In einigen Staaten ist sie einbeimischen Schiffen vorbehalten, 

in anderen ist sie vAllig freigegeben, in noch anderen teils 
diircli (icsetnnelmiiij. «t*il» durch Vertrige gestattet. Es wird 
dann das Vcrliilltni.s in den versehicdenen eiiraiiiisrhen See- 
sUaten dargeie^t und aurli auf die c'iii*!tlilii(fi(teu Vi'rhältniBse 
in den Vereinigten Staaten von Nordamerika, in Krasilien 
China und Japan verwiesen. Endlich wird auch auf die Ver- 
hältnisse iu den deutseben Seeuferstaatctt eiugegaogeu. Der 
Oasetsentwttrf hat das Beebt der ialln^aehM Viaäe vatbe- 
faalten, nod gewihrt es Aosiladem nnr neter beionderen Um» 
stünden, weil dies der deutschen SchiRahrt die meisten Vorteile 
in Aussiebt stellt. Die b.sberigen Verb&ltnissc könnten nicht 
tnelir massgebend sein, nachdem die gesamte deutsche Schiffahrt 
eine iint!>r die Uesetxgebuog und die tieaufnicbtigung des Bandea 
gestpllt(> Kiniiehtiing geworden ist; (IberJiea wrtrafn wir uns 
fremden Staaten gegenulier, welche di r deutsi hen Flagge die 
Gegenseitigkeit vorenthalten, durch die unbe^dingte P'reigebung 
der KQstenfracbtf^brt eines wirksanen VerhandlungüroitteU be- 
geben, um der deutschen Schiffahrt im Auslände die ihr ge- 
behreade Berflekskhtifaog sa verschaffen. Oeviektige Stdea- 
kea spreehea eher aneb dagegen, dam seitaat des Knehi die 
Recht zum Betrieb« der KOstentcbiffahrt allgeaein den Ange- 
hSrig^n derjenigen fremden Staaten eingeräumt werde, welche 
dasselbe Kecht den deiiisiheu Schiffen xugestehen. Dieser 
Stand|iiii)kt der Kintprocitat bat da seine volle Berechtigung, 
wo auf beiden Seiten gleiche Interessen ei ander gegenüber- 
stehen. Hei der Kaste-iscbirrabrt trifft aber dieae Voraussetzung 
nicht uberall zu; um das Interesse des Kricbs nach allen Rirh- 
tungen bin xu wahren, ist es geboten, ein Rcclit auf ih toili- 
gung an der KOstenschiffabrt den Schiffen eines fremden Landes 
aur dann eietwnnmen, wean eine seiahe Zaiatsaog durch eal- 
rareehende Oeg ealeistangea Jenes Landes aufgewogea ^rl. 
Ob aber diese Uegenleisinngen durch entsprechende Oegeaiai- 
stungen in der GewShrung der Reciprocitat oder in anderen 
Vorteilen bestehen sollen, welche sich Deutschland in Vertrage» 
Wege aushedingt, dies kann nicht allgemein und fUr alle FUlO 
im voraus durrh das Gesetz entschieden werden, vielrapbr hingt 
die Kntscbeidung dieser Frage iu jedem einseinen Kalle run 
der Ueurteilung der konkreten Verhfcituisse ab ; durch gesets- 
liebe Aufst«-Ilung der Reciprocitat als Bedingung der Zulassung 
fremder Schiffe cur KOstenfracbifabrt wurde man den Spiel- 
ranm, weleber bei Vertragsverbandlungen mit anamlimgea 
Staatea gegeben leia mnss, eager begreasen, ah «alaam Ist. 



Germanischer Lloyd. 

Peutscho Handels-Marine: SeeunlUllc- vom Monat JwHMr 1880 
soweit soleba Ua sum 15. Februar lätiO im Cenlral-Bureau des Germaniseben Uojd gameUei und bekannt geworden sted. 
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km dem Nautischen Verein zu X. 

U«b«r Pontrlen an d«r Nordknate Fraokr«ioha, 

auf 48° 47' N. Br. und IV-' ti' W. L. — Kniit. S. teilt mit, 
diws er im vorigen Jahre (I87i^)niit einer l<iiduiiK RoKK^n 
von Klfiugeberg nach dem i^edachteo Hafen bestimmt 

{lewMCB; M sei 4ie« «in kleiner Ort und ein eobr 
nngea Revier in den CMef du Nord, Eingang xwisehen 
Pt. du Tallnrt und diu lies de Hrölmt. Man könne 
nur mit 10 1<ush Tiefgaiig bei Spritufflut daliiii ge- 
langen, bei Nippilut koinnie betrilchtlieli weninor 
Wasser. Er habe vier läge vor der Mündung des 
Flusaes berumgetrieben, aber keinen Lotsen erliälten, 
und eei d*na »chlieeelich durch Fischer binaen ge- 
bracht. Es sei siemUeh viel Import nfich diesem 
Ort, namentlich wcrd« viel Hol», importirt. Ein Kall 
Bei bekannt, wo itn selben Jaliro ein Knstockci Scliift 
hier nngeführ seine ßaij/.e l'raclil tur IjL'iLliti i lohn 
habe ausgeben müssen. Kapit.iin Ü. teilte ferner 
mit, dass er dort mit beschädigter Ladung angekommen 
(das Schiff bebe tum Keutero gelegen), der £mp(illuger 
habe die Annahme derselben infolge dessen ver^ 
weigert. Um zu seiner Kracht zu gelangen, habe er 
sodann mit Zustiiniiimig der Orisbelnirde sovit-I von 
der Ladniif.' vrik:uitt. als zur lleckung der*!olbt'ti er- 
forderlich gewoen. Uie Forderung für 10 liel)er- 
liegetage habe er jedoch nicht erballOD, weil die 
besagte Behörde die Genehmigung xum Verkaut' der 
Ladung eq diesem Zwecke verweigert habe. IMeser* 
halb klagbar zu werden, habe deshalb nicht thuDltch 
erschienen, weil der /uniich^t bclegune Ort, wo sich 
ein üericlit lielunden, bis 12 Meilen entlVrnt gewesen 
(wahrscheinlich Öt. Brieue, der Huuptort des Departe- 
B«nU Cötee du Nord. D. R.) 



8MsahlffMr-V«rsloh«rungaverein au Vsgeaack. lu 
der jsUiym Zeit, wo sn virl uhcr SrIbstliiiHc K<'!'>'tirieli(>n niid 
Dorh mehr Rcsproc\\eii « inl wn di^' v i v. Iii ; 4 1 iii n Un ilil und 
Konsumvereine »n glanzcmli' UtMiluiio lii ii;is <i/iiU li,->l>cn, 
ist es auch wohl an dt-r /.rii, i im-r (.M"ir llsi hiili aii c iU-nkcn, 
die in clor Stillt' »irkrnil sn iiuruilü' h lii l NCt/i'ii hinl "-«'upu 
naaeren üC('ül:ri'n<li-n Urtlderii gehrarht hat. Wir int-intu unseru 
aaf G«f«niieitiekpit begrAndele Egekt€n'Vtr*khmHif$lm9M. 
Tos MeaiKeu Kapittaen im XoJbr« 79d0 fr«>RrUid«t, besehrinkts 
sidi diea«lbc anfauga nur aut die VorHicbeniag der Effekten 
von Kapitknen und Steuerleuten. Spticr jedoch, sla das Gesell, 
wooHch der Hebitfsmanu »ciue Effekicu Di<:lit rerficliern durfte, 
aiitgflioheD wurde, und «in h der Kr»atz fnr KfTekten hei Siran- 
dunj^lhllen uml >i hirT-.w rlii*:< ri aus der Hreiner «ogennnntcn 
Matroseokasse juiImh ti-, m ir ilun Ii <-ine Uencrnl-Versanimlung 
lipschlos^on , saniiiitli cIk'U Si 'ort-- iriil- n Iiis ynm Srhittsiiinsfii 
hfiali Jii- (teil "CKhiit /II '1 -Ii l^r K.^^'-' Ini/ .tr- t>'ii iiinl 



ibre Effekten daselbst reraicbern zu lassen. \N'ie segenrelcb 
die Ka&sc his jetzt gewirkt bat, wird aus FolKeadem herror- 
({eben. Vom Jiihrc Ifi'i" bis I-.7-*. ahn in 27 .Tahren, wnrdt- an 
die Vcrslc-hirli'ii fiir Verlust vuti Kffi-kti'ti ilif ;,'iv.i'is uiiht 
kleine Summe von M 'MljA.K> anuhc/.ahlt. Hir Vi-rlii:,: (Ii* 
Jahn-* I.S78 be/i Berte sieh aut ;i4:tU Jt, »ühii iiil ni n ilio 
Verlnste von lb7i), welrhe bezahlt wurden, sieb nur auf i'.iM M. 
inel. V'erwaltnnir*- und anderen Koaten WliefSM. Zm diese» 
letztereo Verlusten trogt« 321 Personen mit riner Tersichertao 
Summe von ',ili7,45U Ji bei. Es eritiebt sieb darnach ein PrE- 
mii-nsatz incl. aller Unkosten von nucb iiicbt mal ein ProcenC 
Es lieKi in der Natur der Sacbe, dus<i je mehr Verluste er- 
Warbsen, desto grAsser die Beitr&Ke der Mitglieder der auf 
strikter üpifensetiigkeit herulienilen Vernicherungskasse »ein. 
miissen. Dm ü i^t iler Durehsi hiiitti rrmiiieusatz incl. aller 
llnknsicti SU iJeimi; »ie wol»! liei U.'iiii-r luiileiou Kas-^e. Uie» 
kiiiLiiil i'iiiii I i ;l iliilier, dass weder Kinsrlueümiii;.'*- nneh Kin- 
kai>siruni(iigF>buhrea erhohen werden. An der Spitze der (ie- 
selleciisft «tekt Hu Verstand ran 8 Mit«liedem oder Bflr^n,. 
welche oho« Jedwede Hesoldung die Aufsieht tkber den gansen 
OesciKtfibKilUK führen. Diesem unterüeuidnet ist der Rech- 
iuiii|,'siii|jrcr, welcher eine angemessene Kaution zu stellen hat. 
Derselbe nimmt die neu eintretenden Mitglieder auf, kassirt 
die lieitnige ein, lahlt die versicherten Sumnun auf Verluste 
an die Beireltendeii aus, und legt jaiiiliih antsnt-s Februar, 
nachdem s, ii^r li.Li Imt iliiii h die Kevisonii n.n l,;,r-,ehi ii, der 
Gencrjil-Versamiiihiiin iln (miiii? .ili l' iii (li. si- m im- lieiiiiiiiiiiis; 
erhklt er ein testes Salair vnu J- l'rnzeiit der versirlierteii 
Hanne. Uilligur lasst sich wühl schwerlich die Verwaltung 
der Besehüt» «tscr ■olchen VenicberunngeseiisckaftbefSlellea. 
Die Geseilsehsft Bimnt aber nicht sliiTo VerilehenuigeB a«r 
Effekten VeKesacker Seeleute, sondern auch auswärtiger so. 
Letztere haben nur einen hiesigen, zablungsfikhigen Bargen s» 
stellen, oder in Ermangelung devsen 4 pCt. der versicherten- 
Summe zur Deckung etwaiger Verluste hei dem Kecbnangsfttbrer 
zu dt'poniren. Diese 4 pCt. werden bei der Sparkasse belegt 
und die Zinsen dem Versiebe^ i<'n giiiKeschriehen. Autnaliroe 
beim Kecchnungsfubrer Herrn Kapt. Ka^iehen in der Kimmstr. 
laL'In li. Es ist selli&tt i rsi jniilieh . daaü jedes Mitglied nu ht 
tur die Verldiitc des ganzen Jahres haltet, suaderu nur tur die, 
welche seit seiner Autuabuie in die GtSsUsslMft erwasheea Siad. 
M6ge Ubiges dazu beitragen, jeden Saeatann niiserer Stadt und 
Umgegend zu bcwegeu, der Kasse beizutreten , wird ihm dorh 
die Gelegenheit geboten, for einen äusserst kleinen Keitrag bei 
etwaigen Toial-Verlusten ohne Ahzug den vollen Ersatz seiner 
versicherten Effekten zu bekonimen Kein verbeiratbeter Sea* 
mann weni;;9tens sullte nach See geben, ohne seine Sachen 
versu hert zu haben, wird dadurch dneli ihm selber und seiner 
Familie ein Nolgromben Risieliert, der pewis^ nirlit nnwill- 
kolumeu uuil treniii; seiii wnt]. All' S ainlete, suwii die llidic 
der Summe, wvicbu mau vetsiciieru dari, beüagen die Statuten, 
die jeden eiDselaes Miigiiede uentgeldljcb verabrcicbt «erden. 

Xanifeatworaobrinen In fmaaSelMhen Hifen. Amtlicher 
Mitteilung, nach sind in jiingster Zeit Scbiffstührer wegen 
Uebertretung des französischen Ueselzes hestrai't worden, welche« 
sie verpHicbtet, in französischen Hftfen der geordneten Hafen- 

hcliörde ila< mit .iiiitli< hci l'ntersi lirift verriebene Mafiifest der 

Si-liitt'-l.iüüiii; vnr/iul.'nen. Ihsliiilli i-iiUeii die dies>eitii{en Ite- 
hördi n d IS Im ti dit;te l'uliiikiiiii .»iil die 1; nii/usisrlii' ln'sptzes- 
besliiiiiuuii^; au^dr.icklii Ii uiilmeiks.iiii iii i. In ii 




Malserllcli l>eii<.*<clke Poist. 

Uamburg-Amerikanische Packettahrt. -Actien-GesellKchaft* 

Directe Post-Dampfschifffahrt zwischen 
lIAiflllUliG und ]«JEW-i:ORM. 



liUJHtvi viiKl 

Nlvre anlaufend. 

3. Min. «Mtphaiia .. 17. Marz. SilMla 31. Min. 

10. Hirz. a«ll*H 24. März. HertfM- 7. April. 

Ton Hainl>acc jeden ICttttroea, Ton H&vre jeden Bonnabend 

HAMBlJRe, WK8T-Iliri»I9>Br und HISXICO. 

Hivre Miluftei, eeefc verschiedeneB Hkfeu WesHadjees, Hexico's ud der WestkMe 
T eisa l a.. .. 7. Wft. MtaMMsla . . . . 21. Mri. Bwarla 7. AftH. 

von Hamburg am 7. tuA ftl. Jeden Monats. Die Dampfer von 7. elleis babca AaseUnss 
in St. Thomas, «ift Bftvana, nach Vera Grus. Tamplee umi ProffVeeo. 
Hillere Aukuft wegen Fischt siid PsHSfe ertheilt der (Benersl'Betrollnkchtigte 



«sssge ertbeiit der Menersi-iietrounftektigte 

AU6U8T BOLTEN. Wm. MiUer'e Naehfl., Hank«r|, Admiralitiltetnmo dSim. 
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Cii ermaulilcher liloyd. 
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Central •Bursas: Berlin W, Luuow-Strasse 6fi. 

Sshiffbeneister Friedrleh 8oUler, Gsaersl-Direetor. 
8ehiflbea>Ie««ieBr teeri NoeMMt io Xid, Tecknis^sr Dlnelvr. 
Oeeelleekall beebel e littft In de«taeh«n uA ■ ■ eee e detMeohea Hef^litaen, wo si« 
iet, "Aiiei^m oder B ee t ehtige r m wiisaiwB. und Blauut des OsntMl 



Jlnnk ton Amg. Mejraf * Altefenaaa. 



AlMfwaU IS. 



Digitized by Google 




rt vni berenigeReben 



BoDB, Thon>-8tnime 9. 

Commissinn . Kxpedition: 
Kr. FoernteT in I.eipzifr. 
Die „Hansa" erathi-int jeden 
2. SonntKR. BeBtoUunKen 
bei der ntchttco Post, oder 
Baebhudlung, oder bei dar 
Redaetl«tt. SendmfeB *■ di« 
RedactioD oder Expedilioo, 
Altenrall 2fi. Druckerei der 

Abonnameot jederieit, 
frthare Nwumts mclii«* 

liefert 



AbonnomenUpnla : vier- 
teUibrl. Mr Uunbws Sy, 
für uiwlrtaSUK= S ib-Stari. 
EluelM NaneraSO 4=6d. 

Wegen Inserate, welche 
mit Sf) Vi liiü rctit/i i|p be- 
rechnet werden, beliebe man 
lieb aa 41« Stpeditini te 
HanbuB m wand«. 

Vm Mbartii lakrfiaiaa 
•lad eoch In vSlllg completem 
Zattande vorhanden u. werden 
gut gebunden In der Expedi- 
tion abgepeben: Jahrg. 1872, 
1874 Je zu 4M, 1876 zu 5 Jt, 
1877 nlJk, Unt»9JL 



No. e. 



HAMBURG, Sonntag, den 14. Mftrs. 



Inlinit: 

Zwölfter Verciosiag des DeatscbeD Nautiscbea Vereia>, 

Erster md sweilar Tac. 
m tta» BsUhe*» eatbaltend: 

ZwAlfter Vereiostag des Deutschen Mautisclien Terains, 
Dritter Tag. 

SUtlstllt ober die OescbAftetbttigkeit de» Seemsaas-Amtas 

SU Hanburg fltr das Jabr 187a 
Briefe Ober das neu* StrMMiwecbt aar See. III. Di« aaiMii 



ZwMfter Vereinttag de« Deutschen Nautiscben Verein«. 

BeiÜD, den «t./S& Febr. 1880. 

Eritter Tag, Februar 23. 

Der Vorsitxer, Herr Kommerzienratb Uibsone 
(Daniig) erttffhete um 10 Uhr Vom. die Verlmod- 
luDgen de» XII. Vereinetege«. 

I>erselbe eniunte femia« de« Statute« «u «einttii 
Stellvertreter im VorsiUce Renn Konsul Sartori (Kiel), 
fgmer zu Schriftf&hrem die Herren Ehlers (Dunzig), 
~ Dr. Wicue (Rostock) um] Dr. KiciultT (Mamburg), 
sowie zu Stiimnzählern die Herren Schwartz (Wolgast), 
und Hein (Elsfleth). Endlich werden zu Rechnung«- 
revisoren gewählt die Herren Sartori uud Heitmann, 
oad trag dann Vordtier nadutehenden Jahresbe* 
rieht vor: 

Die für die deutsche Schiffahrt wichtigateii Vorgftnge des 
Jabrea sind wuweirelbaft: 1. der Kaiserliche Er- 




laaa, darch welclien unter Anlbebnag der bisher galligen Ter» 
Ordnung vom 28. Desember IM7I eine neue Verordnung „aar 
Verbatung d«* Zusammenstotsenii der ScbifTe auf See ver> 
öfTcDtlicht wird, die mit dem I. September IHtiO in Kralt treten 
^oll, und 2. der Erlass des Chels der Kaiserlichen Admiralität 
vom -:^0. Drzember 1879, welcher ia der Kriegsmarine das bis- 
herige Steuer- Koauaaai« T«rM«(et «ad daflnr dna enIgeteB- 
geseute einfahrt. 

Beide TerfOganfiea Inbea das geaein, dass sie mit dem 
Sttaaeenreebt auf See in Znaanaeanaage sieben. Im Übrigjen 

KvllvoB sie einen interessaalen Einbltcli, von wie verscbie- 
aen Btaadpnakten ans ttlTentliche SeeaDgelemnbeiten bei uns 
Bock iasaer liebandelt werden. Der Kaiseriicne Erlass ist ber- 
Tor|egangett aus den Bemthnngen von SaehTerslAadigen Ter» 
Scbiedener Seeslaaten. Dio in dcmsciticn i;cf;cbenen Vorschrif- 
ten flnden vom 1. Septi-mlier Ir-H'i uicht nur an Koni lieiUsi-her 
Schiffe Iteacbtnng, sonilcrn pcltr-n aiu ti fiir die Sriiitfc linr vor- 
Bebnili<ti»tpn seefahrenden Nationen; der Urlass träpt somit 
einen internationalen Cbararter, wahrend im Gegensatz dazu 

der Beitiri dei Herrn Adarintl« dusviMHi« aMtoaal ist — 



■u basvehtigt ist, ihn ««Ibst «• s« a« 
Uaaer Zeitalter ist f«li!a an aafeai 
acM ABstalicB m aUgemaiasr V«ioie< 



Wlbreal fansier 
der Vellter 



schaffen werden, sondern sieh letatere gleichseitig scbroif tob 
einander ab. An ihren Landesgrenxen stehen die Kationen, 
bis an die Zftbnc bewaffnet, einander mit liisatranen betraf- 
tend, and znr nlmlicben Zeit fliegen die Friedenstauben in 
Gestalt von tel('irraphi<inhen Depescnen, rostsemlungeo, Eiseii- 
bahnen. HundolHvi rtnifii^n, Vereinen mit tiuiD.tnem Zweck etc. 
ans einem leindlichou IlverlaKCr in das andfri^. FQr Vorboten 
des ewigen Kriedeu:^ wird mun diesn Tau1<tn kaum halten 
l(6anen, denn das gcböno Wort „Seid umschlungen MUlioneo' 
Wild webl ateta dar Xnum «in«« «eünrMMdsehsa IMehter« 
blsib«B, weBigetaflS «oT d«m PsidMd«, wo Zons die Welt ge* 
theilt bat — seine VerwirlilidlHUf ist dagegen auf der See. die 
mit Ananakme der schmale« KeaieBMnder Uemeingui .^ller ist, 
nicht ausgesebloaseo und mass von uns Nautikem als erreicb" 
bares Ziel im Auge gehalten worden. 

Wir begrQssen deshalb die durch den Kaiserlichen Erlass 
elien veröSentlicbten Festsetsungen Aber das Answeirben der 
Scbiffe aul' See als ein neues Zeugniss von der Rrkeontuis d*-r 
Nationen, dass ihre maritimen Interessen solidariBcb sind. Wir 
begrUssen den Krlus«, trotzdem seine Eiozelnheiten bei man- 
chem von uns Bedenken erregen werden. Man bat den Kin- 

und grosse, 



Ten 

Bedenken fahrt 

besonders die neue schwere VerpttehlOBg, welche den Schiffen 
auferlegt wird, indem man ihnen sunutbet, von ihrem lang- 
sameren Vnrw.'trtF^triirt'iten dnreb Signale nach rflekwlrts den 
einholenden Itanii'U r oder das sebneilere Segelschiff zu nnter- 

richten . 

Vuu uuterem internationalen Standpunkte aus mOssen wir 
dagegen das Tom Herrn Admiral eingefttbrte neue Steuer- 
Kommando (ttr einen Miasgriff hallen; und da es nur fOr die 
KriegsaMriae gilt, darf ea aelbst unter daai«aimi, wtleb« Mr 
«nationales" Vorgehea sind, keine Verehrer lÜBleB. 

Darüber srheiat unter alles Seelenten Einigkeit ta 
sehen, dass, nachdem auf den meisten Schiffen mit dem ' 
anstatt mit der Pinne gesteuert wird, die bisherigen Kommaa« 
do» ..äteuerhord' und ..Backbord'', welche sich auf die Wea* 
dang heriehen, die der I'inne zu pphen war, ihre KererhtiRung 
Tcrloren haben. Wenn uiau im gewöhnlichen Lcltn ..rechts'' 
(steuerbord) sagt, so be/.weckt man damit, dass der augeruteoe 
Gegenstand sich nach rechte bewegen soll, — sagt man .links" 

S»ackbord), so wOnscbt man die Bewegung nach links. Nur bei 
cbiffen, die mittelst des Rades gesteuert werden, verbklt es 
sich umgekehrt. Dort bedeutet das Kommando ^Steuerbord*, 
dass das Schiff nach links, das Kommando „Backbord", dass 
es nach rechts drehen soll. 

l>er Dcut.'scbe Nautische Verein bat sich demgcmfess auf 
seinem vorigen VereinStSge an 2<>. Kebrnar l.HTli l instimmig 
dahin ansgeaprocben . dass eine Aenderung deB Knmmandos 
prinzipiell richtig sei, dass also in Zukunft auch auf See die 
Kommandos „Steuerbord" und „Backbord" eine dem Sinne des 
Worte« «BlaiHrsdMBde Schiflsweadaas-aar F«^« h«b«a ■« g s a . 
Mar d«rth«r war Uaeinigkeit, oh dt« Btaasraag sofort mw 
fahre« s«i, oder «nt, aachdea «mb sich arit d«a vonebautea 
8««Bt«alsa d«B«s««B t««iai|t. 
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Eine hierttW von air «agwMllU BiMdGmge «rpAi dtn 
zwölf Var«lae flir LeuMrM ümi mmt Mehl Mr dl« sowrtlt« 

EinfObruDg «timmteu. 

Kein Wunder also, dasa der lilicrrascbi-ude Erlass des Herrn 
Chers der Kaiserlicben Admiralität bei den meisten Seeleiitea 
veniB Syropatbie begegnet. 

Kesooaers auffallend ist es, ilaas die Kaiserliche Adniira- 
littt. «h« tH» 4iwm tief ia beswheade V«rUkltai«M «inehMi- 
denoen Seliritt tkat, ■ich nii dea CivlIbeMrdtti, tm dmrtn 
Rossort die HandeliiinArine j(eb&rt, nicht vorher versündigt 
bat, denn wtre dies gegebeben, so würde wahruheiolicb die 
techDiscbc KommissioD far Schiffabrtssacben sur Abgabe eines 
Gutacbtens von dem Rf icbsanit des Innern «ufsefordert worden 
sein. Die Admiralität scheint aho einer Wecuselwirkung zwi- 
Si'bea KriC);!>' und liaDdclsmarine wenig Uewicbt beizulegen, 
trotzdem dii-sellie in unserem Lande, in welchem die Marinc- 
matrotea nicht auKeworl>eu, üuadein zuiu gru8beu Teil aus 
der UandelsoariDe eingezogen und zu dcrscibi-n eullasscn wer- 
d«B, wilirKkciilieli ia Uiberwi Onda bMlalit, ab ifgeadvo 
andm. Km* InoiinD dir Cfftlbehonlea hat ahrinat Ar 
lelMere dea VorMO, dan lie ia dieser Fn^e nun auch unbe- 
kttanaert um dai Vorgeben der Kriegsmanne ihre Kntschei- 
dongeu treffcu dürfen. Zwar ist wohl keine Ilehörde in der 
Lage, Vorsthriftcu darüber zu geben, wie an liord eines Kaut- 
Ikhrteisfhiffi'v kovuniitidirt »..-rden soll, d;igeRcn kann sie hier- 
auf einen rk:rii ];;i,I1ij!:m ausüben durch die Nuvin.itionä- 
■cbulen, durch liif \Vi'i'>uugL'u au die vom Stiiule ängeatellteu 
Lotsen, an die Kiihrcr tiülcaliscber Fahrzeuge etc. etc. 

Der jetzt zusammeotretende Vereinsing wird sieb mit der 
Aaialogoabeit nieder Mmmi. Sa wird lieh Ar iha dana 
haadeln, die FiaRo sa bMUittfortca: 
.Ist es rar die deatsche IlandeUmsrine wichtiger, hiawditlieb 
des Steuer • Kommandos mit der Deutsehen KrieneaiariM 
ttbereinzustimnien oder mit doujeuigeu Nationen, ia deren 
llifeii unsere Siiiitte vornehmlich verkehren?" 

Das \»»st sieh tieiiich nicht hestieiteu, dai<8 es wohl noch 
laugi- Zelt ijiiin rn wud, ehe da« fi>r Seegaclieii wichtigste Land, 
ehe KnijUiiil bich euiBLhlies»en dililte, sein Kuik-rkoiuniandn 
zu andern, licscblasae und Voiscblage anderer Nationen sind, 
wenn seine maritimea lateresaen ins üpiel kommen, (ar li^Dgland 
■icht auaicobaad. 8aia«ai Wldantnada vwdaaliaii wir «i, 
daM ia Kriagiiiitao dai IMtaiaigaataii aaf 9t» d«a Schatiai 
ealbehrt, der daai Eigentum auf denk Laad« tu teil wird; 
kitte England ragestimmt, so wtren nndb dl« Tage de« staat> 
lieben Seeraubes gezühlt. Immer wieder nrnss dieser (iegen- 
Btand von Naulikeru aufs Tapet gebracht werden. Wie es 
scheint, soll die vom Staate betriebene Kaperei wehrloser 
KaufTahrteiscIiiOTe und die Uetangennahme unschuldiger See- 
leute trotz der schlechten Erfabmngco, welche Frankretch als 
unterliegender und cum Schndenersatse aagelMiteaer Teil 
1870 gemacht, bei xnkanftigen Seekriegen eiae Haaptrolle 
spielen, denn alle Welt wirft sich jetst auf Vermebmng der 
Kreoserflotten, 

Doch haben wir nicht aOtig, mit trOben Gedanken uns 
die Znkunft su verbittern — .die Oegenwart ist — was die 

Laee der deutschen Rhederei aubelriffi, schon traurig genug. 
\S leJi'i ein Jahr biulcr uu^>. das zu den uulohueuusleu gc- 
ziihit Wi l len nuisä, welches die Kbederei aufz-uweisen hat. 
\VijiiißO iH ^ninUrr (.ilQckst&lle ausgenniiiinen, iJuilleii wuii] nur 
neben rodtochen grossen eiserneu Seglern einige Dampler, 
uad swar voraebmiicb »olcbe, die iu regelmässigen Lini< n be- 
'aehkftigt sind, fttr die Eligentnmer einigernaasen lohnende 
EcMbaaiM geliefert haben. r)ie Mebrsalu der Uheder wird 
■amadin icin nOssen, wenn es ihnen gelangen ist. die Ver* 
ticherungsprAmie aus dea Frachtertrigen zu decken. 1874 
fingen die mageren Khedereyahre au. somit ist dieses das 
tiebentH. IIofTrn wir, das* sich die alte Ueschicbte von den 
aieben mageren und sieben fetten Kuhen auch fOrdie Schiffahrt 
wiederholt, ubxleuh man sich kein Uild machen kann, wo die 
He.s^i runi,' liurtciiriiDen soll, besondem tilr Segclsiiliitii' , ilii' 
sich der ttburhaud nehmenden Konkurrenz der IDaxiipler uicht 
«rwehrea kAaaaiii. 

Angeeicbta w trauriger Zeitea tit et erfreulich, daii dio 
dentsche KanlTabrteiflotte ihren alten guten Ruf, in icetQcb- 
tigea Zustande gehalten za werden, bewahrt Ihr dasa auch 
ferner behülflich zu sein, soll die Aufgabe eioai OeMioitilati 
gdn, dessen Urundzüge dem jetzt beTorsieheadcM Veniaitage 
zur Hegntachtun« werden vorgelegt wenlen. 

Der be'' vrstL'liende Vereinstag ist auasi r dem ld68 zu- 
sammeuxelreteticu kontttituirendcn, der zwijlUe; der Deutliche 
NantiBclie Verein hat also zwölt Jabre hinter sich, und es 
geziemt sieb zu tragen, ob er sich bewahrt hat und ob er ge- 
liiitat hat| waa Mise Stifter haawaeklao. KatdfliehlMDB Jeder 
eiä« lolebe Fran aar Mch Niam individaellea AMebaauagen 
batatworien. Miui liebt ei jeut, von den Antanni dai V«r- 
•In nit Oeriagtchitsnog in sprechen; ein in viele Zeituagaa 
aufgennmniener Artikel nennt ihn, ohne Orunde anzufahren, 
„ühereiltr fti hiiiifiniK ■■ Man vergisst aber, da.ss die Zeiten im 
Jahre IMl.'i iiudcre w irrn. ah die jetzigen. Danial.H «chwebte 
maiii I I III iliiruriU'r lii i; ln-^ti'n — Deutschen d. r Kniliiita- 
■taat als Ideal vor, sie glaubten nicht, dasa aus dum Üuudos- 
■tiati eiae Mr Aaiahan and StaUuig da« Deutiebeii tteiehai 
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' hinlinglich kritflige Centralgewalt heranswachsen kAnae. Diese 
Tendenz machte sich auch bei der OrOndung des Nautischen 

{ Vereins geltend, es sollte ein einziger geschlossener Verein 

I sein, freilich zerlegt in ihm untergeordnete Einzelvereine. 
Die Unger als hei anderen Völkern geltende politische L'n- 
mflndigkeit der Deulscheu, das Unvewolmte der Selbstvprwal- 
tune hatten nebenbei in manchen Kreisen einen Bureaukratie- 
kultus erzeugt, der bis auf den heutigen Tag nicht ganz Qher- 
«unden ist. Alles Mögliche und Unmögliche verlangte man 

' voB dw BagianMC. deren weit wbancadM Bliike mm das 
eralaa Bchmt aar Einigung Dea(a«ih1aadi to «ka« verdialrt 
hatte, die damaligen Eingaben des Vereins an dieselbe be- 
treffend .See^erichte'' und .OberSceheliörde" zeugen neben 
dem idealen hofTnuiiKsreichen Zug der Zeit von dem Glanben 
an die Unfehlbarkeit bureaiikratischer Einrichtnngen. Nun man 
hat seitdem in politischer Beziehung gefunden, dass es such 
im Bundesstaate sich gut leben litsst und dass es demielbcn, 
wenn es darauf anknoinit, an der nöthigen Centraigewalt 
nicht gebricht. Man hat ferner erkannt, dass das am meisten 
lebenifhhig ist, was von unten heraus wächst und sich all- 
ratbli^ antwieltelt Dieie AwcbamafM liad «sah auf oaa 
Naotiker Obergegangaa. Ihm naatliehen Blaie1vereiD«n ht 
durch ein neues Statut vollige Freiheit gegeben , nur wo sie 
glauben, gemeioarbaftlich mehr wirken zu können, als einzeln, 
thun sie sich unter dem Namen ..Pciitsclicr Nautischer Verein" 
zusammen. Tnd die Meisten vnii uns. winli ii v.<>h\ damit ein- 
verstanden »ein, dass an Stelle der biireaiikratiscbcn Seccericbte 

! und der Oberscebehfirde, wie wir sie geplant hatten, die 
bescheidenen L'ntersuchnngen von Seeunflillen und die be- 
ratende technische ReichikowBiiiloa fir Sanachf daa Uebt 
der Welt erblickt hoben. 

In dieser Beaiabaaf hat der Vereia alw aleht geleiitet, 
waa iiiaa Bagrflsder Seabiiehtigtia. Es iit dia afear mtSim 
Aniicht Dach kein Schade. Dagegen ist et fOr ihn ala wlifc- 
lieher Nachteil. da*g in den Einzelvereinen die „Fraandadaa 
Seewesen»'", die anfänglich beiKctreten waren, sich tum grosern 
Teil zunKk>;e/.0Keii bähen ui.il die wirkende Mitgliedschatt 
sich last gunr. auf iiraktisrhe Seeleute hesrbriinkl rnzneifel- 

I haft sollen die letzteren den Kern des Vereins Inlilrii und 
den vielen gediegenen Kapitänen in demselben verdauken wir 
•eine HIflte — aber dia raicba Brfabning der Rheder, beson- 
dar* der hanseatischen, varninea vir ungern, ebanao eiae 
grSaiara Eiawiritnag deneaigen, welche die Nantik als Wiieea- 
■ehalt betrciltea. Jeder Stand neigt bekanntlieh snr Einseitig- 

' keit, und th'it deshalb nicht gut, sich zu sehr in sich soltit 
abzuRclilies<en. 

Werfen wir einen Blick in den slniilirhen Hand der Ver- 
handlungen der eilt \'ereiiislage, s« muss muu inerkenner, 
dasB kuum irgend eine mMitime Tagesfrage aufgetaucht ist, 
ohne iinrch daa Vercio Bahr od«r »DdcrgrAadllehbMvncbaa 
zu werden. 

Dagegen Mini wenigar angenehm anf, die NügBifl aar 
Aenderong voa Gaietaea and ein gewisser Mangel aa Mlbit' 

vertrauen, der sich daria knad giebt, dass die Hälfe de* 
Staates in Fdllen sngernfea wird, in welchen man durch Ver- 
einigung sieb seihst helfen konnte. Dieser Hang, Gesetze an 
Indern, entspricht einer vielfach vurkoromendeu (iewnhnhe.i 
des Seeini«nns, Zustande nach den subjectivcn Erfahrungen, 
du i r /iiiiilln' Hi ll. acht bat. zu beurteilen. Gesetze und Ver- 
ordnun^Ipn sollen aber Produkte der Mehrheit der gemachten 
Krt'ubnini;i n se n, jeden einzelneu Fall kiuiii uud darf das 
Gesetz nicht beracksichiigcn. Ausserdem uiu»sea die einmal 
im Staate -licRiabaadaa Amchaaaii«» vaa dan, wae Itaaht 
ist, gleich alamn roten fiden alte Gcietae durcwafcni« md 
selbst wo sich ein Gesetzespamgraph ale unzutreffend CTViiM. 
wird man ihn nnr tndern dürfen, insofern die allgaflsaiBe 
Harmonie der Gesetzgebung nicht gestört wird. 

Nach beiden Uicbluii);rn bin werden wir nach meinem 
Dalnrhaltcn inr die Zukunlt die Anträge, welche wir an di>' 
DeböriiLU stellen, genauer als bisher zu prüfen babfu. 
I Vereine, wie die unsrigen, habeu eine Wirkung nach aussen. 

I eine arolere nach innen. Wenn der Deutsche Nautische Verein 
I auch vielleicht in seiner ftuueien Tbitigkeit nicht immer sich 
alIgmwMWB Beifalls in erfreuen gehabt bat, nach innen bat 
or aeiMO Sehnldigkeit gethan. Ia Jad«a Utdiilfctrtl itut ein 
Häufclien treuer JOagcr, die Ia mter «nd adllaelMer Zeit be- 
harrlich auigehaltea haben, dia imk gaganMl^ga Belehnng 
ihr Interesse an naotiichen Dingen rega an halten and dnbci 
auch manchen weniger interinanten Anend nit in den Enaf 
zu nehmen wnssten. 

Dass es auch in Zukunft to UaibtB nOg«. «ollea vir 

.Mlc wiinschtn". 

Die Prä.seii/liytü wurJe clurch Aofruf der Vereine 
festgestellt, uuU dabei bemerkt, dass ausser den De- 
legirten in dieselbe uur diejenigen Anwesenden auf- 

([•DOOiBMa werden aoUen, welche aielt xur Früseitz- 
iate anadrileiclioh antneiden. 

Der Vorsitzer macht deronllehit Mitteilimg Uber 
I eioe gariachen ihm und dem SchifwreTdn KO Swine- 
mflttde eotitandene Diflbrem, welche dadurch herbei* 
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gef&hrt iti, das« der Herr Vorsitzer zvei vom Swinc- 
mnoder Vereine f&r die T«ges*OrdouDg de$ Vcreiae- 
tagei aDgemeldete AntrftKe «Ui angeeignet snr V«r> 
handlang euf dem Vereinstage zurfickgewiesen hat. 
Der Swinemfindor Verein ist infolge dessen aus dem 
Deatsclic'ii N\iutistlien Verein aiisectreten 

Aul Antrag des Vors tzers fniennt die Versamm- 
lung eine Koinmisäion aus drei Personen, zur Prüfung 
der Differenz uud Berichterstattung an den Vereins- 
t»g in geheimer Sitzung am 25. Februar. Durch Ak- 
klamation wurden hierzu gewihlt die Herren Pietsch 
(Memel), Sartori (Kiel) nnd Dr. Kiemlff (Hamburg). 

Dei' Vorsitzende macht von iia«;h?>tHl)eiHU'ii Ein- 
guDgeu Mitteilung: No. 1879 und 14H(J des Uremer 
Tlandelsblattes, Krgänzungshcft zum „Befrachter" vom 
Navigatiousschullehrer Döring (der Vorsitzer empfiehlt 
dieses Heft als eiue Heinsige Arbeit der besonderen 
Beachtung der Vereine), „über Orkane* von demselben 
Verfasser, „Soeialkorrespondenx* herau:>gcgcbcn von 
Itöhinnrl und Studuitz, Dr. Frank (Lübeck) Bestre- 
bungen fiir ein einheitliches internatiouales Havarie- 
grosserecht, Frospcct der allgeni. Deutschen l'alcnt- 
und Musterschutz-Ausstellung in Frankfurt a. M. 

Bei der nunmehr voi^wiommeneu Neuwahl des 
VorMtnre werden 81 Stimmen abgegeben, welche 
etmmtlicb Ar Herrn Olbsone lauten. Herr Gibaone 
nimmt die Wahl an. 

Derselbe macht Mitteilung von einem Schreiben 
der Kedactiou dor „Hamburger Börsenhalle" vom 7. 
d. M. , in welchem die Kedaction mit Bezug auf die 
vorjährige Verhandlung vom 26. Februar, betr. Aus- 
kunfts-Bureau für äcbiff«kapitäne und Rheder (Stenogr. 
Bericht dei» XI. Vereinstages, Seite 106 — III) sieh zur 
Hinrichtung eines „Nautischen Sprechsaales" bereit 
erklärt, solbstveratändlich unter dem Vorbehalte, das« 
die Redaction sich keinerlei Verpflichtung oder Ver- 
antwortung für irgend eine von ihr oder durch ihre 
V ermitteluug gegebene Auskunft oder Mitteilung oder 
deren Folgen auferlegen, oder auferlegen laaaen wolle. 
Der Vereinatng nimmt von dieier Erklinmg 4»nkb«r 
Kenntnie. 

Tor Eintritt in die Tages-Ordnung bemerkt der 

Vorsit/i'inic, <!ass die No. 4 (.\ntrag Ziiigüt, betr. Unter- 
suchung voi; Seek Uten auf kor|)erliche Beliiliigunn) aus 
ijilie, da d(jr aiilra^^stull.']] Je \ erein uichi vi-iU rtrii sei. 

£s wurde Hunmthr in die Tsges-inlaang (vcrgl. 
unsere No. 4, 1880 Beilage) eingetreten. 

id I. ÄussieiUmg der Schi ffBcertifikale in doppelter 
Ancfertigong (vergl. Va S5, 1879) wurde der Antrug 
des Vereins zu Memd in folgender ab^^cänderter Fan» 
sung mit grosser Mehrheil uugcnummen: 

„Der Deutsclif Nmitisthe Verein wolle zustän- 
digen Ortes dahin wirken, dass auf Antrag des 
Rheders ein amtlich beglaubigter Auszug aus dem 
ScUffscertifikate angefertigt whrd, dessen Inhalt für 
die Klarlrungeiweek« ausreicht (Erste Seite des 
Certifikatcs.)-' 

k4 t der Tages- Ordnung wurde der Antrag des 
N'erems zu Elsfleth, (Zahluug ihr riicksländifjcn Heuer 
durch die deutschen Konsulate (vergl. unsere No. 25, 
1879) in folgender nach einem Antrage des Vertratenllr 
Kiel beschlossener amendirter Fnasung angennmmen: 
,Au sasUndiger SteHe iMa an wirken, dass 
die Kaiserlich Deutschen Konsnlate dahin instmirt 
werden, anf Wunsch der Schillsföbrer die Houer- 
sbrechnung nnd die ZahlunK Ii - IlrucrrtUk^iundi:'^ 
verstorbener Seeleute in Sicht - Anwcisuni; auf den 
Korrcspondcnlrheder des betr. Schiffes entgegen zu 
nehmen. Die Anweisnngen mttssen die Bemerkung 
enthalten, dau die Ferdwnagen aus rttekstiodlgen 
Heuwn berrtiiren. 
Ad t der Tages -Ordnung (Normat-Sehiffsjoumal) 
(vgl. unsere No. 1 1880). wurde der Prinzipal-Antrag 
auf Einführung eines obligatorischen Normal-Journals 



gegen die zirei Stimmen Rostocks abgelehnt, und 
der Antrag darauf in seinen übrigen Teilen von dem 
Del^rten für Rostock zuriickgeiogen, nneh von an- 
derer Seite nicht wieder aufgenommen. 

Der Gegenstand ist darnach in ablehnendem Sinne 

(MUUcspa».). 

N*. 4 der Tagee-Ordnung iet, wie bereila bemerkt» 

abgesetzt. 

Ad 5 der Tages- Ordnung (IPuterschifl' ncLiche» 
Barhöft tmd Uüdetim) (vergl. unaera No. a, 1880), 
zu welcher Nummer ein Antrag dos Vereins Barth 
nebst Motiven vorgetragen wird, — wurde, nachdem 
ein Antrag auf Uebergang zur Tages- Ordnung ein- 
stimmig abgelehnt wurden, mit grosser Mehrheit nueh 
einem Antrage Schwartz beschlossen: 

„Unter l'i brrreichung de« vorliegenden Antragee 
des Vereins zu Barth nebst Hotiren und der ste- 
nographischen VeihandhiBRen der beutigen Sitzmg 
bei di in Ktrl I'rensK. Herrn Minister der öffent- 
lichen Ailioitrn eine Verbcssemng, namentlich eine 
zweckmussi^'e Ilereuetung des Fahrwassers aOeUen" 
zu beantragen." 
Ad g der Tages-Ordnung {Verhesaerung der Dive- 
tutW'WinduiM) (Tjd. Verhg. ror. Vereinstagea) verteilt 
Herr Brifsewitc (WolUn) ein gedmektes Referat. Sein 
und des Korreferenten Ehlers (Danzig) Antrag: 

,Der Vereinstftg wolle das in den stenograi)hi- 
schen Vc; haiiiiimipeu des vorjähvipen und des licii- 
tigen VereinstaKcs enthaltene Material Uber eine 
Vertiefung der IMvcnow - Mttndnng, bezw. (Iber die 
Herstellung des von Herrn BrOsewitz (Wollin) bean- 
traglon Dnrehitiehes dem Freust. Herrn Ktafater 
der Öffentlichen Arbeiten mit der Bitte um Pitftmg 
und Rerttrkslelitignng «berreichen' — 
tt;inlc von inehrrrfsi Rednern befürwortet und unter 
Ablehnung eines von den Herren Vertretern für Ham- 
burg gestellten Antrages auf motivirte Tngea*Ordnnng 
mit grosser Mehrheit angenommen. 

Ad 7 der Tages-Ordnung (Abänderung der Para- 
graphen 17 y 18 md 19 dtr Seemtmns- Ordnung) (vgl. 
unsere No. S T. 1880) wird dar Antrag des Vereins 
zu Stralsund, welcher aeinem Inhalte nach dnmnf 
hinausgeht, 

a) das Ftilirnugsatteit ftr Ae SchÜileute ebllgalorisdi 

zu machen, 

b) dessen Anftahme bi das Seefahrlt« Buch vom- 
sckreiben, 

•eintm gaosen Inhalt« nneh gegen «in« Uialeirbeil 
f Oft 6 SnmnMn nbgalelinti 

Xwetter Tai;, t't^rtmr 24. 

Der Vorsitzer, Herr Gibsone eröffnete tun 10 Uhr 
Vormittags dir Verhandlungen des zweiten ^^itzungs- 
tages. Nach einigen einleitenden Bemerkuugen wird 
sofort in die Tages-Ordnung eingetreten. 

id. n der Tagea- Ordnung (die Vorschriften tur 
VerlUUtmg des ZusammenBltuteHa der Schiffe auf See 
und deren Interpretation) liegt der von uns bereits 
in No. 4 ausführlich mitgeteilte Autrag des Nautischen 
Vereiui zu Hamburg vor. 

Im Laufe der Diskussion werden ausserdem die 
folgenden Antiig« gaetdlt: 

a) ▼endeuHenenDelegiilMlirStettbielsJPrNMWM^ 

Antrag 

„der Pcufsohe Nautisehc Verein w olle besrhliesscn, 
die Feststellung bestimmter (iesetzesparapraphen 
in Bezug auf Schiffe, welche geschleppt werden, 
bis sem uKcbsten Vereinstage zn vertagen," — 
ferner aie evenh ui Oei A mend e ma i l dem Hamburger 
Antrage hinzuzusetzen: 
a) alle von ihrem Schlepper losgeworfene oder hi 
Stil h gelassene Schiffe, sn lanuc sie nicht durch 
eigene Dampf- oder begelkraft volli^^igntt^r* ^ 
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fftbig »ind, gelten im Sinne des Gesetzes als 
treibende Schiffe." 
b) von Herrn Ehlers: „Der Tmlutaf ir«lle ttbar 
den Antrag .Hamborg' mtt ItHrksfcht d»re«r, dem 

1 . die in den Motivi n iles Aiitrapos vorausgesetzte 
Unklarlicit in ili ii i{t>slimmuii},'f n der Verordnung 
zur VerliüiuiiR dos Zusammciistussetis iler Si liiffe 
auf See vom 7. Januar 1880 nicht vorhanden ist, 

9. lu einem Abgehen von dem in der Verordnung 
Tom 7. Janar «Bsgedrflckten Prioiipe, wenigateos 
aar Zeit ein Bedflrfnit nicbt nacbfewiesen <st; 

3. eine obÜRatorisflie Anweiuliiiis ilcr !m tr.'fTrnilrii 
Vor>iLrifleu auch auf die Flussi' uud luit ilt in 
Meeri' in Verbindnnfi; steliendon Itiniienffcw 
nirlit waiisohcnswert ist, — zur TagesiMdnuiig 
übergehen. 

In der Abatimmsng wird der Prinzipal - Aotrag 
der Hämo Böttcher nod Domke (Stettin) aaf Ter« 
tagung des Gegenstandes mit grosser Mehrheit ange- 
noinmcn, wodurch der Antrag Ehlers auf motivirte 

Tages -Ordnung , sowie der Haiiil)ur;^er Aulrag und 
daa eveimn ilr Am -ruicineiit <ier \'ertr«ter Tür Ötettin 
•riedigt sind. 

Sodanu erbult der Schriftführer das Wort zu der 
liitteilang, dass auf Grund eines gestern nach Vor- 
lesung des Protokolles gefassten Beschlusses das 
gestrige Protokoll vervielfältigt worden ist und der 
Abdruclk den Anwesenden zur N'erfiigUMf;; steht, l'enier 
wird vom Herrn Vorsil(:er unti ileni Herrn (ieneral- 
Konsul Jvers (Stettin! eiu Hundsclircihen :in die 
Lotsen- Kommandeure, Rheder und Scbiffakapitiine 
die Steuerkraft der Schiffsscbraabe betr. (cfr. den 
Beaohlnss des vorigen Vereiottages) zur Kenntnia- 
Dahme vorgelegt. 

Demnächst refer rt Herr Konsul Sartori über die 
Kevision der Jabrcsrechiiung Dieselbe schliesst in 
Einnahme mit .#.2721.47. in Ausgabe mit ./t 2:3'.i'.i.9r). 
gegenwärtiger Bestand Jk 321.52. Auf Antrag 
der Herren Revisoren wird Harm Gibsono für die 
latst« J*brear«ehn«ng Decbarg« erteilt, und ihm 
tttgleifili für «eine VerwaltiiDg der Dank aea Verdaa- 
tagen durch Erheben von den Sitzen ausgesprochen. 
Der auf Antrag der Herren Revisoren ebenfalls ge- 
nehüiigte Etat für da^ neue Vereinsjabr schlicsst in 
Einnahme einschl. des Bestandes mit Jk l6H.b2, in 
Anagabe mit mad Jk I80a— 

(MitUgftpau»e) 

ki. 9 der Tages-Ordnung {Steun-- Kommando fiir 
dir Dmtsche, Ilaudeln-Marni» } triigt Herr Kajjt. Klein 
(Dau2ig) das von dem durch Krankheit verbinderten 
Referenten Herrn Kapt. A. Wagner (Dantig) aaage- 
arbeitete Refernt vor: 

•ie Abaaderaag Urs Slearr-KtaiBiand*». 

H. U.t Das Tbcma Ob^r Jic RinfuhrunK eines ..irleirh- 
nftStigeo Stener-Kommaatlos" ist in dem Hrr(.'i< he iJp.'i Deutschen 
Mantischen Vereins zuerst auf dem 7. Vert in^UKi? IH7f> zur 
Sprache gebracht. Von S«it<.>a des Bcxirkgrcrcin-i Stetltn war 
dicn folgender Antrag auf die Tagesordnung Rcstcllt: 

^Der Deutsche Mautische Vercia wolle bei dem Bcicbs- 
kaosleraoit heaaliaaM, dasa die KilchH«tfn*es mit BagUad 
r«sp. mit atlea idulwrttreibende« Wamnen Verhandlungen 
eiBwite, um nach dem Vorgänge Franltreichii die a1li;<>ini'ine 
Biafllhrmg einet neuen greicbmksigeo Steuer - Kommandos 
berbcizufODrea, bei welchem die Kommsndot „Backbord" und 
„Stcuerliord' diejenige Seite bezeichnen, nach welcher dos 
Schiff L'fhpn, und nicht die Stellung, welche der Pinne Receben 
Werdf'ii .,1(11.' — Dieser Aiitrui; *ar4o Im rrm/ip ani'rrioiiiini'ii. 

Auf dem vorigjahrigen Vereinstage war in de msr llicn Sinne 
ein Antrag auf EinfObrung eines iaternationalen Kieichma^Higen 
bteucr-Kommandos von Bottock auf die Tagesordnung gebracht 
Ue betreffsade Stelle laatM: «Der Denttehe Maatkcin Verein 
wäna dahin wiikea. daas auf Aaregung der Deataeben Keicbs* 
reglwuf mtentattonah Vereinbarwigen aller acbliithrtlreiben- 
den Kationen dahin getroffen werden , dass aar daa aeu« Steuer- 
Kommando gebraocbl werden darf." — Daiu war von ■Siellin 
folgender Lnterantrag gestellt: „zwar Vereinbfli Hilgen iriit 
£oglaad und anderen Seestaaten aniuknuplcn, mit äer Ei»' 
flknmg Mimit$dt*r$«it$ jUteh munrwtOt rofas^^ctoi.* 



Ich kann )iipr iiiprürh aaf die ansfiihrlirhen iitihatten de« 
letzten VereinstURr-, hnjweispn. da die Suche «ilb^t in Verfolg 

meines Referats noch besprochen wird, und bemerke nur, doas 



die BHcMwsetsteaateiMr dieean Uaiaiaaifag ausgesetat waid«b 
da es li^ bat dir wlehlWnll dar Saaba enpfahl, auf Chud 



der gelllbrtM Oeltattaa eie Aarfchtaa der cMaalaaa 
Vereine daxobolca, «a einen cadgflitigea BcarMats herbei* 

zufuhren . 

Kine vnrISulige .\bstimmnng der Anwesenden — nicht itf 
DeUyirten der litiirkurereint — ergab eine grosse Mehrheit 
fOr den l'nterantru;; Stelling. Nicht so die beim Pr&sidium 
tpftter eingegani^cneii HeschlQsse der Bp2irk«vcreiDe: von diesen 
Stimmten für den Sti-ttiner Antrag (sofortiKc Kinfiibrung ohne 
Rftckiicbt auf iuternationate Vereinbarungeu i nur Stettin, 
Bestock. aviaoaOnde, Berlin, Wolgast, KIsHeth. — Dagegem 
stimmteii: Mgenwalde, Kiel, Hamburg, Rendsburg, Straftond, 
Daniig, Greinwald, Papenburg, LCkbeck, Memel, Vegesack 
und Brake. 

luzwiscben ist run dem Chef der KHiaerlichsn Admiralität 
tiiitorm .f). Uuzeniber v. J. for die Schiffe der DeaHefcea Beidia- 
mariuc oachstehcude Verordnung erlsssen: 
„Buder-Konaaaados : 

Mit Besag aaf den Wortlaut und die Aosfllbniog der 
Ruder-Kommandos bestimme ich Folgende«; 

Far die Bewegung S. M. Schilfe und Fahrzeuge sind nach- 
stehende Kuder-Kuiiiniitiiiliis in Anwendung zu bringen: 

a unter Segel, itucktiord — Steuerbord — Hart Backbord 
— Hart Steuerbord — i-uv — Becbt So — Bader aaf — 
Ruder in Lee — Beim Wiodi 

b. wUtr Dampf. Backbord — Bleaafbeid — Becbt ee — 
Hart Backbord — Hart Steaerbord. 

Andere als die voraufgerdhrten Kommandos sind nicht in 
Anwendung su bringen. Die Kommandoworte Backbord and 
Steuerbord und die zur Bcstiliigung oder zur Wiederholung 
dieser Kommandoworte dienenden iieicben und Signale be- 
zeichnen in /ukiinft jene Uiriitung, in welrlipr bealisicbtigt 
wird, den Ko]if de.i -iirh pventualiter vorw.itM lii *Pi;i iiiipn 
.Schlrtps durch diis Kiuler- Kommando zu wi nilen, und nu'Ul 
die SlelliiuL' w i ll Iii' dt'T liiiderpinne Mi uphcn ist. 

Aul ScbidcD und Fahrzeugen . welche mit eiaem SStener- 

tad f eraebea sind, iat daa BMaerreea «der dl« aar bevefUM 

des Kaders dienende Elariebtaag in solcher Wdse anm- 

bringpu, dass die Hewegung des Rades jener des Schiffes 
entspreche. 

Den Kommando« liiickbord und Steuerbord ist auf allen 
Schiffen und Fabrzeu^ipn, « eiche mit St^uertelegraphea, .Axin- 
metLTU oder andern l\uatrulimittclo ver.'.cben sind, die riii 
direktes Ablesen der Rudcriage vom Kommandoorie sow'dil 
wie vom Standpunkte des Steuernden gesutten, in dt-r Kegel 
die JiradiAliL JwDuuutogen . um welche das Uuder sich 
nach' der einen oder anderen Richtung bewegen ««IL i>as 
KowMado iaatat ia dioaea Falle btitpitlaweisa ft— 8— Itf 
Backbord. Auf Schiffen aad Pabneegea, welelie mit def8r> 

tigeo Kontrolleinrichtnngen nicbt verRehen sind, ist da« Rader 
ape icfaenweisc zu kommandiren. Die Zeigereinrichtangen 
3er .VxTiiruLler nud SiiMiertelegraphcn sind so anzubringen, 
dass die HL-wef,'UUi{ der Zpi^' r der Iticbtung der Uewegun:; 
des »orWl»rl^ gebi.'ililen Sctiiffei entspreche . Vorstehende 
Ordre tritt für die ausserheimischen ScbifTe und Fahrzeuge 
mit dem Zeitpunkt ihres Bekanntwerden», fOr die beimische» 
Schilfe und Fahrsenge mit dem I, Januar IH>V) iu Kralt. 
Die Austnbrung der Ruder-Komnandos im Sinne der vor- 
shaadea Ordre iat darek «anlbtlif sa Bintboa aad 



... aorglbtligsa BinAboB aad Ins Im- 

irea des PäiMaals sicher tu etellea and let aonai aof de« 

Schulen besonders sa behandeln *' 

Da nun nach dieser Verordnung in unserer Kriegsmarine 
die Komm indoworte „Karkbord" und -Steuerbord*' für die 
Ausführung des StCLicrnimMvers knnftig geradezu das Umge* 
kehrte von demjenigen lipsagpii, was in unserer und den be- 
deutcndHteo llandeUmarinen darunter l<islti-r n i standen wurde 
und auch weiter verstanden wird, — da terncr die«e Verordnung, 
obgleieh aar ffir die Kriegsmarine erlasHcn, auch die Deutache 
Haadelsmariae indirekt berahrt. weit ein grosser Teil unserer 
Handelsschiffs - Matrosen seitweilia ia der Kriegsmarine dieat. 
und da jseit den leistea Vethaadlaagea' aaaeree ▼erciattagM 
die damalt vielleicbt unerwartete Abstimmung der Besirksver' 
eine über den Stettiner Antrag bekanut geworden ist, so hat 
der Herr Vorsitzende dii sen (iegenttand in Anbatfacht seiner 
grossen SVichti^keU lir.itr wieiier auf die TageieniBBag ge- 
setzt und uiieh mit lit rn Ueli rat betraut. 

Die tiesichtspiuistr . iM-kbü mich 
Referats leiteten, i>iuil etwa lutgeude: 

Gegen einseitige Abänderung unseres Steuer-Kommandoa 
stimmt die Maioritat der Besirks-Vercine. Eine allgemeine 
iatersationale Vereinbarung scheitert an dam Widerstiwde der 
grftstten schiffahrttreibenden Nationen. Was sollen wir naa 
bei der durch die Verordnung des Herrn Chefs der AdmiraiÜt 
gescbuffencQ Sachlage tbuu .' 

Wir müssen uuteraiichrn. ob iiiiser bestehendes Steuer- 
kommando bei richtigem Veratiiudm^!. dem /.weck, «elcbeu es 
erfüllen soll, entspricht, ob es sich mit „dem alten Uebranch 
aaf der Sec^ aad mit dea ICeBBaadeDtnaea der bedcateadüca 
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••«fabrcndfn N^itiunon in Kinklan? bringen UbSt, — oder ob 
4in niclit der Fnll. 

Dm jeut bestehende Kuder-Kommando basirt auf dem Ue- 
tnocb der oacb von»« teiganden 1iiiilffT'"''*i_ 

Mm darf woM behaupten^ da» so Itage aöTdan Oewitsern 
»mrer Erde Sehiffabrt betrieben, die« dtir Modui gewesen. 
um im» Steuer su bewegen, und ebenso ist es nicht lu viel 

E»8sgt. dass dieser Modus anch bleiben darfte, so lanfrc es 
.fini* Sr**'*", '•'•'''"""(T'' und offene Hote gehen wird, denn 
die riiine \H der einCachate Hebel, der aberall da gebraucbt 
«ercjeri iiniss, wo riA IcAHpUiiite Stmerrorricbtoofco Dicht 

aal)nri(;>'[i lassen. 

•Ifilt r, (Irr riii Boot |i"'»tcut'rl , wird wiüsrn, dais wenn 
die Pinne nach liuks gelegt wird, das üoot von liults nach 
niht» «Mtat, (tes 8Mii«r nht 4ub auch nach rechts); «ad 
•o mn «ue Tfame win reebta gelegt, so geht dai Boot 
rechts nach linVs (das Steuer narh linki«). 
Dies ist das Ofgnd prinrip. bei allen Fahrzeugen und darauf 
•IStSt sich das Steuer- Rommanlo , nur mit dem Unterschiede, 
statt „links" Backbord und statt „rechts" Steuerbord 
wird, in IJobcTi-inäiinimiin^' mit iler seeminnitcbcn Be- 

dOr Si LllWu-ltfll vtin liijltril iia.ti vr.rni. f;eS(.-llOU. 

Unsere Deut»cbiMi Schiffsausdrucke eoistammen rum gTtis- 
seren Tbeil der ''rrUlilfi Nicht allein an den 

Deutschen Nordseekttsten sondern aucb Itei uns an der Ustsee 
nsi l Ui ll ii l i Hd ii rti uto H - - ' r Ift Tl < iilTirhB Bf lii ft l 
*p'«>*'f 80 tadtm trir boi uns noch alte SebiffiBrbaeberima 
Urkunden Holländisch geschrieben. Ks heissen dann aucb bei 
uoawie ira Holländischen die gebriurhlichen Kofnniaiidus.,Ltuck> 
%ord Roer" -Steuerbord Rour" spilter verdi'utscbi mit ..Ituder". 

Eigentlicn fehlt liaran iIa s ^V"rt ..l'in uc: , .. llo'irpiutie", 
„Ruderpinne", welibes man «-nhH jjfr ftht^i'ir»iinfl luiii..!- tVirtyi»^ 
]M8£p hat, Di'' Wrgla.HsiHij; des Wortes ..l'inni''' liat iinn in- 
sofern eine Undeiitlichkiit zu Wcki' (;cl)rBrht als dfr mit den 
seemannischen VerballnisM-n »empi r Vi rtrautp es nil lit vi r- 
-steben kann, wie man lUn'litr- f,i£r luid il'innii" mriQJ Hatte 
tum 4ioaa AbkflniWK damn geiadert, daaa maa „BtMSrdfimiuf 
•mi aA«Mr6of4>MN<" konnandirte. so bttt« voi oIm« Mln- 
vertldhM tberhanpt nicht die Kede sein kftnnen. 

All die Schiffe mit di r /ei^ gj-risser j el.aiit wurden, nad 
das Stenern mit der UnniMi Ruderpinne sjijjjiifixi*»!: wurde, 
weil die Hewesnii^ des Stt'iiers mehr Slensrbenkrufte erlorderte, 
brachte man eine i iii;.ir le im i iidrnsrlic Vnrrii btuni» , da» 
^ S^y^errai^" . in Atiwcinii.iij . um il.i'n ■^h in i ii zu erleichtern. 
Mail scnor das Struucieeii ' ^■■■'■■"^'"""^ ffftcfl 'IIB Alt 
Trommel der Stenerwelle nnil drehte da« Rad beioi Koaunudo 
. B Il!I I IUrU " 1 WUHB r ; T I tliie) l oa. B ackbord. 



«0« bteutrrad i ^w Tiacklur 



rd lu ärehe 1^: — Steuerbord bedeutet, 
du» »kk dae" ^fnif! von }>lc\tefp(>rd weg wenden »oU und 

dtmgemä»» ist auch ./r. Slr,irrrn,} t;jm Sil ,Zrrhiirrl TijSjJj^^fl^ 

Dies ist die cinfai hi- und klare Auslegum; der Kntstehung 
and Bedeutung des Steuer Kouini.inüo!t. In diesem Siune auf- 
gefasst wird mir auch der Z week deq t^y m mso dos h'ni/^muug 
ffta de r fiefahr" klar und aeutlicli Tor Au;;eii ^' 's!! ;!; I>uss 
aber das Moment der Oefahr bei dem äteuerkummaudo in 
4n ■#§•«•■ FAIIra banpMÄcklich im Bolftebt könnt, aamn 
«M auadrodrileb die Steuerrefela det isiematioMle« See« 
strassenrechts 

Ein Regen dss bestehende Steoer>Kommando erhobener 
Einwaud ist di r. ilass dasselbe nicht mit dem in neuerer Zeit 
eingeführten Hxttiai tuler ifmen ntU derilaud übereinstimmt, 
and dass so gleieli^am bei fdge ein anderes Kommando als 
Itt gebraucht wird. " 
M. U.1 Da ist xuniiehsl die Frace ?m erwägen; Uiebt ea 
leiaglsichm&asigeg iiiteruationiles K<Hnniandn durch Wiskeo 
Zeigen mil der HaudV iitnt cnisrhieden nicht. 
Nack nainon ErfabrasRea habo Mi foÄwdoa — aod Ich 
ailbit habe aa 00 gobaltco — daaa Beelmt«, hoaoadm tjolaea 
«ad Fiacber. sich des Wvdeen» mit der Hand in dem Sinne 
bodienen, dass sie yais ^»r «iefahr /"ort, in vollstsndiger Ueber- 
«instimmung mit dem perufeniMi St< iier ■ Koininaudo, wyjjum^ 
Wenn hier z. H. a;i rr.i im r ■^(i'UnrlioriUi-itf voia is ein Schiff 
an Anker lu'Kt. und irh komme angese^rclt ntler Eedamptt, 
■Oin Schiff luvt etwat auf nach dem zu Anker liei;endeu Schiffe 
— winke ich danu dem Mann ara Steuer zu, da«« er nach dem 
Sebiffe oder von dem ScbifTo aicuern soll? 

Id diesem Falte, wie ich ea hier mit deo beiden Modellen 
seirc, koaunaadire ich «Steuerbord' voa der UeCahr fort, nda 
Sckm geht eon Sienenord, nein Rad wird voa Steuerbatd 
gedreht, aaa ich wiak« mit der Haad aaa Steaerbord. 



Unter diesem Ranz naturlieben Irap.i|^j_ rn;i dy, ( je f ^h f 



Da Boa disTaUfa oad Steuerreeps einer nach vorne Keheadea 
Baderpinne der freien Bewegung auf dem Verdeck sehr bin- 
'derlich siid, so traf man eine Abänderung, indem man die 
BH^fniiPF"' '"rh ttinltn teia en d anbrachte. 

biese Aendertinn in !Ter~!\nbrini;nn(! der Kuderpinnc er- 
licisi tue i iri .ij;iilLJt» i.iUii-l.Ci'.'' 11 ilr-. Stcucrri-eps I .Sti-iiorketieJ 
und zwar miisste d.isselbe .i'^in "™ TrMhiMlcXjIeX.- 

Stciiervfejl.c_gC 8c l i''ren wcrdeti. Hie Tt..ileiilnni^ d- -. Sieuer- 
Kommandös liIFeG tfStstlem selbstversiAndlich unverändert, 
«ima du Kummd» aBaeMerit* bedeutet auch noeb fSfade 
"irte bei eiacr aaeh Torae gebenden Ruderpinne, da«« «M ifd< 

enden »oll, und demgemä»* itl auch 



mit der {fand irc^ zu baiidf lt~!niFE^ leTnerseits der zu 

Anker liegende t'ischer, welcher sich durch mein ansegelndes 
Behiff badraht sieht. 

Witt maa dagegen itlaivaaiaD, ula JlosM iaa frflherea 
Debatten auf aaaena 7afalBitaaMi f«a MB und 1979 ge- A / 
schehen ist, dass dem alcht so lei, daaa aiehie Bewegnng ge- ifl,^,^ 
rade das Entgegengesetzte bedeute , so verwechselt man die '✓^''ij»'^^ 
üeRriHe »on Winken und /iri gni. Hieraus erhellt, wie not- 1 C. 
frendif eine VeKUiudiKUUK Waie- Uber ein einheitliches, inter-' ' ■ 
naliunale* Wink- uder ZciRe-Kommando , und wenn der Herr/ ' 
Chef der Admiralität hierauf seine Aulmerksanikeit Relenkt^' 
hatte, so wiirdi n wir ihm dafür unsern Pank ausspruL-hen können. 
Sollte es sich bei solchen Verbaudluagea herausstellen, daaa 
das Wiak» oder Zeige- Konnaado aiehl la UtbatetaitiaiBmaff 
nit den febitdehhchen Raf-Konnaada stlade, so wir« es . 
billig, dsss das jüngere Wiak- oder Zeige-Komnando sich den/ 
uralten Ruf-Kommando anpasse. ^ 

Duss aber eine Feststellung des Wink- oder Zeige-Kom- 
niandos aucb erforderlich, beweist die yerscbiedene Bedeu tnng,^ 
w eje h e verachiodene \>nif)pep den entipr^ch enJnn^üe .sten beL 
Jlxua^ Mir schwebt z. B. aus meinen Jüngern Jahren , als ich 
mich 11,1) yrjent befand, folgende Erinoertiui; deutlich vor 
WsiUi^.caau uQü nflll p ft «'»nkt Pi IB l Bh'" 



, Wenn i 

we^reud. ^ iiapdfaentegiing: wir verstan 
rtten wir eiaea Andere 



;n^_mac 

den dies falsch, spater 
Würden wir eiaea Andere belebri, nad wir nsiaisai JKas siad 
hier dock soaderbare Laote , sie wollen, dtna wir tu ihaea 
konaiaB aoHen, and sie winken, dass wir /or/gehen müssen. 

Was aber nit dea erwftbnten und ron mir eingebend ent- 
wickelten Staaor-KonnaadM dWSMial irifd, ist, otaleish die- 
selbe« in ihren frorflsNl aoen aie wrker doreh Oeieta last» 



?:estcllt waren, ao allgemein verstanden, das* SMbat unsere 
)eut8chpn Regieningen in ihren amtlichen Terofdanngen Ober 

das Secstrassenreeht sich derselben bedienen, von Backbord 
und St. III 1 inl lUiäer sprechen, wenn lflkti«cb <iie nsch vorne 
gehende Kuderpinnc Remeint ist, und auf Nii btlielolgung dieser 
Vorschriften den Artikel 4I."i des SiratfeMa? burlies anwenden: 

äWer die vom Kaiser zur Verhütung des /usammenstossens 
er Schiffe auf See erlaaaenen Verordnungen Obertfit^ wird 
mit Geldstrafe bis an .'»00 Thalern beslraft**. ; 

l'nil il.T (iebranch unserer alten, anscheinend ungenai|Sa 
liezeicbuungeu ist uns Rleichsam so zur zweiten Natur gewordoo, 
daaa sogar der Chef der Admiralität hei seinem refurmatori- 
sebsa Beatrcbcn sich derselben nicht hat erwehren kunnea; 
denn er spricht in seiner Verordnung vom 20. Detenber «. J. 
gerade wie wir ea than, nnd genau im Sinne unseres allen 
Kommandos, alao in Gegensats zu dem Friiisip, welches er im 
lüirigen Theil dieser Verordnung aufstellt, vom ,Hudtr ouf 
und „Ruder in Lee'* — „Uudpr aui" bedientet nichts Anderes 
als die nach vorne cbi-iiiTc ^j^ijnr^nni- liivw^irls IcKcii, dann 
klimmt .las ItudcrUiUcucr) in l,ee7d;miTt da's^biff v<.ni Winde 
.liOi.lU ; . K l l.'f in Le^" beüeuteT du- nach vorn gchcnae Kuder- 
junue nacF Jer'Leeseite lege«, damit da» Uudcr jjsjtutxj luti 
Idna aad das ÜCbiff lä den Wind kommt, "anluvt . ' 

Hierbei nftChta ich noch die Bemerkung einschieben, daaa 
in der angefobrlen Verordnung vom 20. Herember v. J. das 
so lange ühliehe Kommando -Ruder s^'t^.t gestrichen ist. 



Wahrscheinlich hat man geglaubt. Ober diese Kuder-Klippe am 
besten wi';.'<iikommen . wenn otsn dieses Glied aus der Reibe 
der Kommandos ganz fortlftsst. In der Handelsmarine wiirde 
man dieses Kommando wohl nicht entb.'hrcn kmincti und *ull.-n, 
Verwechsluugen dürften hier auch weniger zu befurchteu sein, 
da wohl ziemlich allgencia das Eaglische KaaMuada jisady* 
gehraucht wird. ' ■ 

Dieser soebea heaslehaelsa Inkonaequenx in der Eingangs 
vergelssenea Veiofdaaat. > aaf welche bereits die .ITMcr' 
Z'fbmg' aoteerksan naehte, ist sich der Herr Cbef der Ad* 
mralitU oder desaea RsM^eber apiter bewusst geworden, and 
um ma aas dieser xnerst eriitssenen Verordnung wenigstens 
die JuunBIfl£hf zu enUerneu . hat er aicb genötigt geaehen, 
wenige Wochen nach amtlicher Veraffentlichnng erstcrer, eine 
""'t f Ver"fiiaan g| lii ii a uffsli rn dür J^' riJir jjp nfiiilii dasDMu»- 
wairiii' l i^ rtM"'''*'' folgender- 
»Ruder-Kommandos. 
Berlin, den Jn. !>. /, ruber 1^7;» Mit Bezug auf den Wort- 
laut uud die Ausführung der Kuder • Kommandos bestimme 
ich Mfeades: 

Für die Bewegung S. M Schiffe und Fahrzeuge sind nach- 
atebende Ruder-Kommandos ia Aawendnng so briagea: 

a. MNler ^«^ef. Backbord » Steuerbord — Hart Baehbotd 
— Hart Steuerbord — ^ygam »iif — Luv — Halt ab — Nicht 
höher — Nicht niedriger — Voll Segel — Heim Wind — 
Recht so — Mittschiffs — Kurs — Luv zum Wenden — Halt_ 
jllL/uni HalBcn. ~~ " 

b unter Dampf. Backbord — Steuerbord — Hart Back- 
bord — Hart Steuerbord — Konmaaf — Recht so — Mitt* 
scjujb — Kurs. 

Konaiaados Baakbeid aad HartBackbord, sowie Stener- 
bärd aad Hart Bteaeibord besiahea aleb aal die j^tio de s 
akht auf die Piaae, die beimii tr* 
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I Kommandos können durch mit der Hsnd ^iigj^ 

4ar BkckhordteiU! d«i Srbiffe». die neiden letzti-rrn nach, der 
Steuerbordseite de» SchiiTe« be»t&tigt werden; das Komir.ando 
gy cht go durih ^. iikrt'chte« Hochhalten d ^ er H and. 

Ani Schifffn nnil Kahr7.engen, welche mit einem Steuerrad 
rerseben sinil, i'^t ■ins Stciierreep oder die xur UeweKung de« 
Badfi dienende Kmricbtanit in solcher Weise anxubringen, 
4mt die Bewegnag **** Bli** tUulci!» entsprecbe. 

Dem Eommtodo Baelkbora'Dod Steuerbord ist «ul «llra 
Saklliw m4 Vahrteagm, welche nitSleBtrtclcgnithm. Azfo- 
neteni oier Mid«ren KoBtrolloiUteln *emk<B ngd, di« ein 
direktes Ablesen der Knderlsfe tron Kommandoorte sowohl, 
wie vom Stand|>nnkte des Stenernden gestatten, in der Regel 
die JJjrsdzahl hiuni^ufügcn . um welche das Ruder sich nach 
der einen oaer anderrn lUihtuui; Iicwi-Rcn soll. Dan Kom- 
niandn lautet in dii'sem Falle lieispieUwcise: 6— ti -K» Back- 
bord. Aul SLhitTin uiikl Kahrsengeu , welche mit di-rnrtigrn 
KoDtrolleinricbtuiigt.-u nicht versebeu sind, ist das Ruder 
MM iffhenweise lu kommnndirni. 

i'ie £eij(ereinricbtonffen der Azioneter «nd Steuertele- 
rrapben und so anzuhnngen, dass die Bewegung der Zeiger 
der Bewegung **** JtiiHgm entanrei-h«» und zwar der 'An, 
dasa bei mitueUlK liegeudeM Buder der Zeijcer «if einer 
borisonulea SehaRM dmIi achtem, aof elaer lenknAten 
nach unten zeigt 

Vorstehende Ordre tritt für die auRwartigen ScUffe oad 
FabrzeiiÄP mit dem Zi itpunkte ilirrs llekanniwerdens, für 
die in d-.T llcr.nat mit dem 1. .laniiar in-*) in Ki.iit. 

Die Au&fübrnng der Ruderkommando!) im Sinne der vor- 
•lebendea Ordn m dtuak aoryOllicei Eiaik«t «nd lutruirtn 
dea Peiaonalt iieber au atelien md suaal aaf den Scbiilrn 
besonders xu behandeln. 

Der Chef di-r AdmiralitAt. ges. v. Stosch.'' 

Nun, M H.! überlasse ich es Ihrer Heurteilaog. wclcbe 
vielfache Umänderung in der gleichfalls althergebrachten Reihe 
der Zwiscbenkommauduü erforderlich wnriie. um in den neuen 
Xontmandos ckiü fulgeiichtiKi^ Kutwickelnni^ luM/ji^fi lirn. 

Hätte der Cbef der AdinirAlHiit einr KikUuung > Mi .irr- 
kommandos (Backbord «ud Sieiierliorill. wobei m.in wr^drr uuf 
die Lage des äteuerü no< h <)er Tinne Rücksicht zu nehmen 
-bnmAte, «tn io t.'ity-iMiru Smne erlassen: 
•I. daa KooMBUdo ü^>ki/Y'| tiedeutet, in üeberelBatimnuog 
mit de« ArtlkelaTooartUi der am 1. September in 
Kratt iraleiideB tHttnutioMltn Verordnung i:ar Verhtitung 
des Zusammenstossens von Schiffen anf See. da.ss das .'j yhilT 
»ich von h'"lfd n^''^ ^'"'fPrlinri' wenden, resp. seinen 
Kurs Tticli ^teaerbnrd andern snll, und demxem;k!ii) ist das 
Aad-roif [^«fH^Arii ^j^i;;h Sii.i,ii'rlv.>i^i yn drehen: 
2. aas rfommando -8tenerburi!r ~T)elleu\et in demselben Sinne, 
dass sich das ScbMTlMWl Steuerbord nach Backbut d wenden, 
resp. seinen Ktira nacl Blckb^nl iud^ib soll, deiugeinSss 
iat das Rad von S taneriiprA n««.ti w.i^|{j^||^-. drahe«; 
8. daa StebeAMf ftS^r die zur Kewegung «tat Itodea dienciide 
KijBriehUug ist in solcher Wei-^e ansahriogen, daas die Ke- 
weguag des KadM der de» te^s entspreche etc.; 
so wäre er niclit in dirses I»ilenina liiiieingersten , er wäre im 
V illen Kinkijnj! mil dem Mrjne iiml \\ > rünnl der intcrifa^io- 
tiilien \ ereinliHriinRi ii jjrM rin n, hiilt'' mit d'Tii uralten (je- 
brauch der Schiffalul. uuier Heriick'iiriitiumii; fi//tr Kiilirzeuire. 
auch der kleinsten, uicUt gulirociieii. — uud wir baitcu zu 
aeiner und naaerer Genugthoung saccn können: Dica ist ein 
tnditiger Schritt «orwlru in der recAfra Riehtnog 

Jeder Aendemng etnca beatrhenden Oebrancbs von ge- 
lelalicb anerkaunier Bedeuinng mnsa ein BedOrlnis aus den 
baleiligicn Kreisen xn (irande liegen. Ks miiss bis zur Evidenz 
nachgewiesen «ein, dass der Gebraacb ein mangelhalHer ist, 
und data durch Befolgung d-ssciben UnzutrUglichkeiten ent- 
sieben und ancli bereits entstanden siud, die lUr das tiemein- 
«übl gcliiidl cb un<l gefahrbringend werden. Alsdann hat die 
Geseliigebnng ihr .\iii;enmerk dnraiif riiliten duss in einem 
neuen Gesetze die geriigten Uelielstknde heseitipt werden, und 
■etwas Besseres, /weckmiiüsiReres gesdiatten wird 

Wenn man nun Acnderungen eines äteuerkoromandos ver- 
langt, welches aeit undenklichen Zeiten bestanden hn, den Be- 
teiugtea in Pleiack' und Blut Qbcrgegangen ist und worauf in 
Internatioaalen Vereinbarnagen und Laaaeagesetsen Bezug ge- 
■OBBwn wird , so darf solcoe Verladernng nicht- eJnssiliV ge- 
schehen. — Man nnss sich dabei nicht anfaelnea individuellen 
Standpunkt stellen und die VerhAltaiaae auch dem beschränkten 
Gebiete des Zunäcbstlief^enden beurteileBi aondeiB 4tm Stand' 
punkt einnehmen, wi lrhi r den grossen fcnaaw>p0llti8ehen Kieia 
des SchiffahrtBlietriebci heherrschl. 

Bei der häiifnhnin^ eines neuen ."^(enerkrinimandos. welches 
gerade das Kot^jegcngescizte des go lange bestehenden vor- 
schreibt, sind drmsemub.s tol^jcndo l- rd>:eu ta beuntworten : 1, 
Wird in den heteiliiften Kreisen eine .Vbinilerunjr .les beste- 
henden Kommando verlangt und ist dar.n das lieilnilnis vor- 
handen? 2. ist es zur Ucodge nachgewiesen, dass das seit 
Jatehmdnrtn «Ingefabrte Kommaado Ar dM tteaeinwohl 
BddMHdi «nd Mfitbii»tingend iat? 8. wird durch Kinfnbruug 
«taca •aderm KonmMidoa diea« dna Oeaeinwehl bedrohend« 
•nd idliicondn Oeihhr boaeitigl? 



Wenn ich nun den ersten Pnnkt, di'> Hediipfnisfrage, er- 
örtern wilU so mass ich auf die letzte Fi -i <i ' r VerhandlunMO 
nbcr das Seestrasaenrerht znrtlckgreifen, um klar au atollM» 
Jass die uns hier speziell heschilUfende Frage QogoaölaBd 
?inf?ebeuiler Prüfung gewesen ist. 

I>er von Knjilaud den vorscliie Jenen Seestaaten vur^elegtc 
Entwurf Uber Abänderung des äeestrassenrecbts \on lii^Sct, zu 
dessen Prafang bekanntlich auch die Deutsche Reiclisregiennir 
1877 eine Kommission berofeo hatte, enthielt u. A. den Art 15, 
alinea l in folgender Kaasnng: uWenn aaei Damptscbiffe sieb 
in grader entgegeageaeUer oder beinahe grade entgegenge- 
setzter Richtung einander nibem, so dasa dadurch Gefahr dea 
Zusamnienstossens entsteht, so mii«« jede« ädufl Beim Huder 
nach Ufickf'oni legen, oder mU anderen H'oricN, mm«« seiam 
A r« « nncii Sieuerhord ändtm, ^/uM tktämdir mm der 

Hfi< kl ni lisrW piumren " 

Ihi^ V,M ririln in;; snti )~iV.i liesii^rt il.iiisellie l'is zu den Wortea 
„HO djäs dadurch lielaJir des Zusaiuineostossen.s entsteht." Dann 
beisst es: „ao mftasen die Ruder heider Schiffe Backbord f«la(t 
werden, so dasa sie einander an Backhordseite passires.* 

Die hier in Betracht kommende Verbesserung gegeunber 
der Verordnung von 1863 besteht darin, dass die englische Re- 
giruiie durch l^inschiebuug der crklsreudru Bemerkung: .oder 
mit anderen lf'vr(«i«.- seinen Kmä nach Stemtrhord hia äHdern"^ 
(oacb sliall piit her beim to port, or in other words; s'iall 
alter her course tu stiirlxird") klar und deutlich .tussit . lien 
wollte, was <liis .stiall jnit her beim to port" zu liedculcn bat. 

In einer dn iri nmiiit- n Kiimmi>sion Ubergebeoeu „Zusam- 
mcusiL-llung von .\uszugen aus den gutachtlichen Aeusseruacca 
dar Kniaorliahoa Admiialittt w4 4Mr iMhea Regierungen der 
Bundea- Seestaaten ther die .Irf Ilachen Torachltge wegen Er» 
gänznng und Aenderung der Vorschriften znr Verhütunc den 
Ziisammenst.ij.'ieii^ derSchiffe auf See lauten die Ontachten Ober 
den vorlieifenden Artikel 15 alinea 1 wie folgt: 

Kaiaerliche AdmiraUtäl: ,.Enlli*lt eine Verbesserung und 
wird dessen Annahme befürwortet." J'reu'Ken : _,Zii diesem 
.\rlikel ist mehrseitig der Wunsch nach KiutuiirnnK ciini in- 
lernatiiiualeu einheitlichen Ruderkommandos i^eiiusscit worden. 

SU Ii ist dieser Wunsi Ii pi wisb nri lie: r . Liiiüler. Wenn aber 
such eiue Kommaodofonn auf i'riTatscbidea Gegenstand einer 
«Untlichen Vorachiift aeia Itaaa, ao «ardo eino aoliebo Voncbiift 
nach ihrer Wiikunir und den dabei in Betracht komnendea 
Verhaltnissen dorh nber da.« hier in Krage stehende Gebiet dea 
s, g. Mrassenrecbts auf See hinaufreichen. Ks scheint deshalb 
wirhtii;. dn«s in .Xbsatz 1 dieses .Artikels u.ivcr^udert wie bis-' 
her riiiKKlist an das auf Britischen — und übereinstimmend 
dainil auch auf Deutseben — üchiffen abliebe Raderkommamlo 
welches sich auf die Richtung der allerdini^s nur noci. auf 
kleineren ächiffen vorkommenden Ruderpinne, nii ht auf die 
des Huders nnd Kurses bezieht, anE;ekuai)tt, zugleich aber auch 
eiuc Krliuterung in Beziehung auf die Kursrichtuog neu bin- 
»«wefttjg, yrdea iat* 
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LSMi! J* dieaeai Artikel alad aar Iritataniag Su 
SU den bisherigen Regclajeainclit. um aasHRefaea. wasia 
land unter den Komnundo Stenerbord and Backbord aa 

stehen ist" 

Hamburg: „Oit »«»rgesvh'a;{enen Kuj,- isdu ii .\i udeMiiij?eD 
können als eingreifende Verbesserungen niebt etkannt »erden, 
und impliehlt es .sich deihsK . hei dieieu mi Ulieuuis wiclitiijeii 
Bestimmungen, die bisherigen Vorscbrifleu der .Artikel lö uud 
ISa boizobehalten. Es wird nun die nachstehende, mit dem 
KngUatdiea Voracblage ubereinatiiaueude Aeuderung beautiagt: 
Artikel M dea üehiaMaaM dpa Avttkela a« CMaaa: iß» aiMMn 
beide Sehife nach Stenorbord anaweiehen". 

Nach nnsflkbrUehen MiO' ilunijrn und Dehstten Ober diesen 
Gegenstand wird von d' r Koniinission der Aanug llsmhurg: 
Zu alinea I Artikel 15 die Worte . «nn huder Backbord legen 
oder mtt anderen Worten viusn" zu sii eichen, angenommea, 
so dass i'er veränderte Artikel liiulet: „Wenn jtwei Osnipfschifle 
in gerade entgegengesetzter oder beinahe gerade entgegenge- 
setzter Richtung auf einander zu fahren, to dass iladmib Ge- 
fahr des Zusammcnstossens entsteht, so mus$ jedes Schitr seinen 
Kurs nach Steuerbord ändern, damit sie einandeijtn Backbord' 
s<»ite psssi 
gieruag be 

geataadnla _ „ 
lerMli'onsrfc» Vereniaauf na atrclchea. 

Man sieht Meraoa, besondert aue der gutaelUlidum Aeut- 
»trung Premiamtt, daaa auch die Frage der KestseUnng etnea 
internationalen Steuer- Kommandos irfaal/icAerseit« einer reif- 
lichen Kruräpung unterworfen wurde daas man aber die unge- 
heure Srhwieriekeit «o'cber Feststellung wohl erkannte, nnd 
m der Voransset/iuu', il*^-; l'.iiK'liiud — wie dies auch geschehen 
— auf die Streichung der angeblich .Missverständuisse veran- 
lassenden Worte „port heim" eingehen wurde, eine Faaaung 
jene* wichtigen Artikels fnr xwer herfallend gelten liess, wrirlio 
dna aoatuMMaadt ll«rt*ar swoHaUon klar biaatelltak akao dl« 
hcrkttamrileli« Koamnadoforai m bortkraa. 

Uateranche ich nun. wie die nitUtdktt beteiNftm Kreit« 
aich au dieaer Frage stellen, so iat ea aiclit an meiner Kenat- 
nia gekonaMa, dasa etwa die Kapitta« dar Braator Llof d- 
Daavfer oder der vortekiodaaaa HaBhorger Oeaaaiachoa llaMl^ 
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kwai uk^'uvsi#vsu eBaaiavaaif umhi» vi« vaaaaaaaMCt «u A#a« M.tsvi i«- . 

issiren." Auf dieaen Vomhiaii iat die Bn^iecho Rc- / 
bereitwilligat aincognacea aad^batdaabadaaindtSit- # 
nia taanoht, Baieiabaaac apart haba'* aat der da-/ 

•~ ar s I liBM- iiI ■ na na « mem aAs^t Aaa ' 
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achilTil'.iiM':; , n If-i il.i' Kap t.inp der lUulscht'n 1> a ra (.1 fo r, wi;kli(» 
regelwa^sii; vou den Halen <ler Weser, Elbe uoU UaUee uat 
Kaglana fabren, Klage gcfthrt Mm«, 4tM li« du m bug» 

Sebrftucbliclie Kommaudo aiekt Tcnttideo, mi die Nolwei* 
ifkeit einer radikaleo A«nderung deM.lben geeigneten Ortes 
lierTorgeboben hilten. 

Ich spräche deshalb vc d dieser Art von Schiffen, weil auf 
DampferadJuJiei Seae]gciu££(i notwcnaigcu Nebeo-Kommatidos 
'ünm f^i'Ässcren Teile in WegtaJl kummen, von Kuder und Pinne 
i'to am wenigsten gesehen und gespruckcii wird, und die Kuni- 
jnmuliifiiriii „llat kboid' und „Steuerbord" mehr in den Vorder- 
^ruiiil tiut. 

Viid iraRPu Sie die Kttbrer unserer zablreicbeoljalke^ 
und KüstciilitL rzeiige. ob jSStTem IMatfllH 0MB AdUüflbf 

ihrer iXanuSlulMii Bndtr-ltoa i MniilM lubn, — H. B.t 81« 
kAnnea lich auf eis* BlamealcM drntteeher Aatwartaa galimt 

machen. 

Klii'iiso wpnift ist mir i>i k.ii)iil. ilasi 'i"^"'i'''Ji<ii^J?j. 
duch den verschicdi'nstcn Natiuiu^n ihre DuMist« wiSiS'Eä mUsaeo, 
boschlusst'ii halU-u. um ciii>' AriHlcriini; dt'S älMtfKvnmMBdM 
bei ihrou resp. Kegierung<-n zu pt'Citiuaireo. 

Soweit fiir Deutschlanil. 

Wie Terbalien sich zu dieser Frage diu aaderen Seeetaaten ? 
Es ist ia IrOharaa VariMadfaugen unseres Vereias darauf hin- 
gewiesen, dasa «y«—'i'«*i-i> «n.1 f>».t«r,.irt, .».. alle 
gebrtuchli*:he Steuer- Koiumando in demjeDigen Sinne schon 
iMIbcr uli^,'cikudtTi bättei), wie dies so eben iQr unsere Kriegs- 
marine durch den Herrn Cbi'f der Admiralitit geschehen ist. 

Frankreick hatte für seine Kriegsmarine bereits vor dem 
Jahre 1874 in einem neueti Stouer Keglemeiit den aunschliess- 
lieben Gebrauch der Koniiijr.coi Itackhorä und iiuuerbord 
(bäborJ und tribord} vorgcsi hnetK^n und bestimmt, das« die- 
8elt)fn dciijcnigcn Bord rioa Schiffes bedeuten, nach welchem 
sich das äcbiti wenden soll, nicht a^«-r die der Pinne tu ge- 
bende Lage anzeigen Doreh l>ekret vum t, äeDteaiber lti74 
ist dann — uud zwar ia Folge d r UmsiAndc, welche dea Zu- 
aammenstoss der aVille du Hiasre" mit dem „Loch Earn" ver- 
vrsacbten — dieses Kommaudo ist ganz absolater We.se (ur 
«JU Krans6siscben Handelsfabraeuge vorgeschrieben worden. 
t£» bat sieb aber in der l'raxis ergeben, dasi es dem Kraii'.ü- 
«kcheu Marine- Minister TiTcIiT gelungen ist, d»n Widerspruch - 
awischep jn^^ a lten Koimiuindi; iui£ Handelaschiffcu uud dm 
l\£uen auf I\ricgsschifit-u /.u beseitigen, dass im (jeKMiieii die 
Vtrwirriing nur y rgro^serl i*t. Denu die Kapitäne der Haii- 
dalufihiüe bedienen sich in der grnastn Mehrheit noch foitgc^ 
'lilLlllLllMll JtM|||MMld<»*>"'( dia lirflbor -vcaiiHeaa uner- 
MwOeniaaaeltaunaa hemehaadt fiiahoit hat einer grflad- 
lieben Verwiiuing Plutz gemacht; Französische Lotsen, die ein 
Französisches Uuudelsscbilf besteigen, mOsseu sieb jel^t zuerst 
nach dem an llord gebrtacblichen Kommando erkundigen und 
sich desselben bedienen, um falsche Manöver zu vermeiden, 
wobei sie >uh niiiidestvuä m Widerspruch mit dem Gesetz 
bringen. Wi. vii j firiit^ei' .ils fniber ist nun die MoKluhlieit, 
selbst Walu Hcbi'iiilichkeit von Irrt imern und dumit vnn lie- 
fahren, wenn derselbe Lotse im Laufe dea Tages mehrmals den 
äian uud die liedeutung seines Kommandos indem muss, mor* 

«aas llackbord befiehlt, um den Kopl dea ScbiSes nach üieaar^ 
ord zu bringen, mittags in demaelben Sinne Steuerbord, abeada 
Backburd, und so in wirrem Wechsel durcheinander kOBiaaB- 
diren uiuss. 

Die soeiien erörterten Uinslftude werden in sehr wirksamer 
Weise durcii iui^ieiide MiiteiluiiK beleiichtei. welcbe mir auf 
meine Aitlra^e in di. sm Tugeu vou Uavie aus naut sehen Kreisen 
zugegnnKeu ist und aisu lautet: „Ich überreitbe liincc buruiit 
Kopie de» Dekrets vom 'i. äepiember Iei74, welches sich auf 
die bereits seil längerer Zeit an Burd der KiiegsscbiUe auge- 
waadtcn Kommandos: Backbord uud Steuerbord besiebt. Wie 
Sie «eben werden, ist diesei Deiiret sehr abtolut und gilt fttr 
tM$ HauileUschiffe. Ich mos« (bnea indessen bemerken, das« 
in der ('ryzis nnd husenrlrn «n llnrd dr r Be gr ln s h i l fr Ti r l n 
Jt»t>iltl5B noch naci r"9er alten Methode kommandireu, d. h. 

Iweän sie Itackbord'SäintnTn'iItrPtir ,,pOil 1ienvr'-metnen;'tTl Sol- 
chem Kalle bedienen sieb die L<jI»' n dc^jeiii^' U KuniiiiAiiilns 
welches au Hnrd stiitttlndet und kominandiren in Jei sfllien 
WeiS'', um lul-.i.hi' Mun^vcr zn vermeiden " 

Was nun das Verhaltt n der Französischen Lotsen an Hurd 
der uiclit I' 1 diizoiiffrhpn Scyfriffe^nlietrtTftr ^Ti~ltoniiininnrcn die- 
scibeu — naih deu mii vou dm bezirki>%ereiueu zugegaugeuen 
Bericbten — in den «Usiauuten J'ällen njicb der alten, bei 
oaa und in Englaad . BliHchen Kommaniloform. okn« deswegen 
TOcher bSill KlilUll llttltlfijt en: allerdings faad ia lebr «er- 
•iaselUa Vlllea daawagea eine Vorfisge statt Ich stelle das 
mir zugegaageae, lüerauf b«ziignc1i?~1llaterial der geehrten 
Yersammlung zur Eiaaicht. 

In ,S(7iHff/fn Jst eine Ähnliche Verordoun« 1873! bekannt 
geiiijuLi, .iler 'Äie es biÜLiut bohr l^aJd aus praktiiLliun Liiuudrn 
der Nulw mh^ikeit uh„'( >i.liatlt uiler verße-iieu. hin ."^i- h« eili-cber 
sehr intr-lllL'eiiter Ki»iiH."iu lieiichtet mir dariili-r, dus^ in der 
HcbwcdiscUen HaudeUiuarine das Steuer-Kommando uorh nie 
verindert wordea, sondern dass daa allliaraabrachia Kgmaiawdo 
ia gaas Schwedaa int (jebraucb ist. ' " 



Aus Lüheck teilt mir der Vni^ii/.ende des dortigen Nau- 
tiichen Vereins mit, dass in jfchictäeH ieit einigen Jabrcn die 
'iSWr TT* l** "irräf*" nna, oaeb Behwewchcai Oeseu, 
welehai da« Dwittohaa nad Ea|:Ii*<1i(!io Oebraa^ eatgegen- 
itebt, 8taii«r>Soaouuidos absngeben; dass aber deoaoc h. atot- 
licbe Scbvadiaebea Kapiitae sieb des bijijierigen Kommaados 



umwanilaja. weil die ScbitUmanuscbuft nur mit dem Letztere 
vertraut isL Derselbe Herr t< iU leruer mit. dass auf Anfrage 
hei Krainusischen und Uchireiltsi/tat Kupiliiuen diese erklärt 
haben, dass sie, obgleich geset^iirh ein anderes Koniniaudu vor- 
aesrhrielien sei, dennoch, um Kollisionen zn verbaten, bei dem 
Englischen (also auch bisherigen Deutschen) Kommando bleiben. 

AU» Midaraa nir lafMugaaao Bariebta viaM» alebM 
vaa EiafliliniBg «law atata Staner-Komnawiat fa Sebwaden. 
Ganz besonders mua icb betonen, dass in den betreffenden 
tiericbteu jede Andealnaff darnher fehlt, dass Schwedische | 
Lotsen beim Betreten unserer Schiffe sieb nach den an Bord 1 
üblichen Steuer ■ Kouiniandos erkundigt h,>hi ii, ita.ss vielmehr 
ubereinstiinmeiid .logegeben wird, dieseUji n liatii n sich ohne 
Weiteres des althfirite'"'«' htnn Kommaiidiis ln iiient. Deshalb 
möchte mau fast aunebraeo, die Verorduuogen dür Schwedischen 
Itegierung bezAgen sich oiir auf die Uinnea- und Lokalgawiaiar j 
(äcbftren), nicht aber auf dea grosaea Verkehr auf Saa. Jadan» 1 
(alla aaigaa diata aiuaador widerqpracheodea Batiebte, wi'o 
gron die VerwimiBg aaf diesen Gebiete ge wordea, oad via 
wenig staatliche Verordnungen es verinofri n . den alten G6> 
brauch auf See zu begeiiigeii. 

lieber '7f 3'°'''"'''''*' habe ich nichts erfahren kennen. — ■ 
In lianemark. N'l'r aygfp Riii^i^iai..i , ll,,ll-.>n,t „[[[l pelgj e D ^ be- 
Steht unr das althergebr^htc, dem Knglischcn gleichlautende 
Stcucr-Kuiuniaiiil) 

Es ist akteamiUsig festgestellt, di»s »oder die Regierung 



trug. 



die Frage weiter zu verfolgen. 

England hat sich auf das Entschiedenste gegen jede Abän- 
derung erklirt. Es Ündet keine Veranlassung, mit der beste- 
henden KomuLindoforni. deren liedeutung fiir jeden KnglSoder 
klar und deutli. h ist, /n brechen Ks befind -l sieh In richtiger 
Erkenntniss der iingelieuren Si hwieriifkeiten , welche die Kin- 
fuhrung eines neuen Meuei-Koinniando.s bedingt, nnd ibt sali 
des uuubersebbaten Verltutes von Meuscbenlebeu uud Gut 

i>e«HMt, «elciMr durch wmdit^fe. «aMMOgead« AaaWI 
aeaer Beitimnraa|«B aad darcb verwaditelB aUtrnh i 
eat^tebcn muss; es ttigt der Unvollkoromenbeit der 
lieben ^atur Itecknnag indem es einsieht, dass man mit eiaer 

neuen Verordnung nicht zugJeicb den 1 echer „Lethe" — 
Vergessen das bisher tinlligeii — i eichen kann. 

.Man stelle sich im üeiste die Scene auf einer frciincnten 
WaB^erstrusse. 7. Ii der 'i'hemse zwisrljen (iravesend und Lon- 
don «or, »eiiii etwa in der Mitlernaciilsbluilde des Hl. Aui;ust 
I^M», sob.ild der letzte Lnoi keuschluK verhallt, dasjeuige Hiick- 
bord wird, was bis dahin Steuerbord heilst. — Und. M. W. wenn 
wir die Sache au« diaiea aar allaia richligea Uesicbupunktea 
betrachtea, daaa nllasen wir der Eogliicben Regierung recht 
gabaa. 

Demnach kann auch die Bedürfiiitfrag« trotz der aus 
unserer Mine von isfettin und Kosiock frnhcr gestellten .An- 
trage nicht bejaht weiden. 

Narh jeder hedeute.iden Kntasiropbe Ulli der See wird be- 
kaniiiluh nach il> ii L isacben des Ln.al.s gelursrbt, und von 
beratener uud unberulencr i-eite weiden dann oft zur Erklärung 
desaelhen wnnderUcb« llypothetcn aofigestellt. Die Gesetz- 

Sebung hat in neuerer Zeit durch Brrlehtuag der Beeimier etc. 
aa ilire aar Kiaraiell..og »oleber Vorftile gethaa, uud dieJte- 
saltate tadea wir bei uns n. a. in dea ,Seeantlichea Eniaclici- 
duDgeo,'' in anderen LAudern, z. H in England, in den aelir 
genauen Wrerk Registers. Noch habe icb aber mcbt geAmdfn, 
dass es amUUk koustatirt wurde, die gehrauchlichen Komman- 
dos alt »oleht tragen Schuld au einem Untall. 

Ks ist hier im v. J, auf die 1^7.'i erfolgte Kollision zwischen 
der Konigl. Jac^.t „Allieiia" uii<l der ..Mistietoe'' hingewiesen 
miil cesai,;!. „die .lury habe namentlich darauf (jcwirln gelegt 
da^T ^11 Ii I ii.'iitraglirbkeiten beim Kommando i rcehen hatten,"' 
betrachtet mau solche (Jnier&uchuogen, bei denen itie verschie- 
densten Interessen aicbt uoberArksicbtigt bleiben dorfea. aüier, 
so wird man a uf Selten der Veiteid gung stets das Bestre ben _ 

linde n, die , \ tiT|in-r|isamkeit von rtpn walirpn yraai^ien ahVii". "" 
l eiigj'n und tnit Anib ietung aller rlictoriscben KniistgnifC^itlir^"^' 
Sebensacliliciies, ini tuiityf uns der Lnfi Gi'jrriffenes. in den". 
yoraerg ni'ltf y hr'"IT°" l'i'^ Cr.saehe jenes bedaiiei üclira 
Uninlles Ia!» nicht in ilni M.inse.n di'r Steuerknmmandoform, 
sondern in der ungeheuren tieichwindi^rkcit . mit welcher die 
„Alberttt" in eineni ungemein leldiatteu Uewasser tubr, und 
Nil lilbeucbiun;^ der .\it. Iii uud l'.l des Seeütrasäenrechts. 

Im \ >ii igen .labre wurde hier gleicbtalls auf deu Unfall der 
_Fi aiu-onia" und .Sti athelyde" hingewiesen nnd da/u bemerkt, 
„der ünlall kam uamentlirh daher, dass verschiedene Knder- 
Kammaados gegeben wardea," — Ea fand sich ein englischer 
aad «ia frtazftsischvr Lotse an Bord. Soviel ick aus verOffent- 
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Hebtea SchrifUtttckeii, n. i. an ctaigra dir Ib «iani m|lbe1>w 
filaabocbe eatbaltenen, von einem Otgner der beitcheoden 
Röder- KomoiMdos herrabreodm , erveben ktno, ,,h«t der eng« 
Ij.^h. l.»««« Yfln <?ril"i ^t ' y bi« Tiim Sflii l h Hinit HpbiI li K ii nr d>i 
Kommando gehabt, der f ranrosiscbe Lotse sollte ^^.»««»11^^ Mft 
hij i Dungenesa uber iiphni^n; in J yr Zwisclicnzg it. aU der Un- 
fall »Utfl«n(i, k ornmanüirtt- der Kapiiäii~si lbüi : e» ist kein Be- 
weis darühiT K»i^iiliiri, öli Jas hoinuiauaö durch Knfcn oder 
darch Zeicbra gcRfbfii is.«." — Von einem gliirbzviiiui-n Ab- 
geben veracbieiit-Der Uuder • Kommandos lumn datier kaum die 
-Bild« Mia, Ud •brif«u nbrMwkMi M«b die ftMiftttoebaa 
Lotsen die m Bord des Soiiffes, welcbet sie ebea ftbren, ab» 
liebe Steiier-Knmmandoronn. Der Grund dieses Daillls 1a^ in 
Är Aiiüsprarhtiasüuni; des Art. 17 di'R SeestrassCSIvebU, nicht 
•in Mnp^B der ^ebräuchllcbcii 'Komnandoform; — und ich 
komme nur deahalb aut die crwftbnteu Kalle surilck, um zu 
konstatiren, das» so ullgemt-in gehalten'' H>'merkiiii|;cti mir uicbt 
den genügenden Beweis liefern können, die »eit .luhriiduderten 
eiogefuhrte Kooimandotorin sei tilr das Ciemeinwobl schädlich 
'904 gefahrbringend. 

tians unsweifelbaft riume ich ein, dasa sehr viele Unfälle 



Tetfclltaiis« der HeoddanMrliia 41« «abnii Wort«, weldM 
Herr Cbef der Kaissrliebea Adoirslitlt am Scblnsse 



ji abgegebeac*, oder fakeb Terstaadeaei Kommando 
ufld dnreb lUeeb« AvtMhnuK rieMtfcr Konnudos herbeige- 
fobrl sind, dMt Aorh Tielmebr Unftllo tnixdem in leisten Mo- 
ment glOdiNeli abgewendet sind — das* sieb solcbea immer 
und immer wiederholen wird, denn «s dsfartigeo, irota des 
bcüieD Wis.'-t'ns und WitlcM stt vcnoeidaB, fsbu ans aar cias 

-- die Unti'blbarkeit. 

ITnd hiprdurch In-antwortet sicli ziiRluicb die dritte nii iiier 
oben gestellten Fragen: .,Wird durch Liuliibiuug eineii anderen 
Kommandos diese das Ciemcinwobl bedrobeada aad schldigaada 
Uefabr beseitigt?" mit einen ^mn.* 

Stallen Sie sieb die Situation zweier grossen Scbiffe Ter, 
wie ich es bier mit meinen Modelien seige. i. U. .König Wilhelm'' 
aad aOrosser KurfArst", oder «Franconia" nnd .Strathcl^de", 
— je aacbdem sie wolleiL — denen beiden, wenn sie bei ihren 
Knisea bebineu. eine Kollision gewiss ibt. Heute kommandirt 
ifieeeeSctufl SUuerl/onl, um von der au seiuer ^-leuur'-m ds-eilc 
drohenden Getatir eich zu eotferneo-. jencf Hackliord, um der 
rOM seiner Backbordseite berankouimetjden Gefubr auszu- 
weichen. — Dies ist unsere Seemanns-l.^gik. Wer diese ver- 
kennt, deaa wird die OaiMrMM echweriicb bellen. WOrde aach 
der aeaeo TorordaaiiK der Kaliarlieben Adminiitit das Um- 
gekehrte kommandirt, so wOrde bei richtig abgegebenen und 
richtig ausgeführten Kommandos in jenem, wie in äietem Falle 
.aUei «kiar" geken Nicktt wArde gegen jetst f «ts « «e r< . — 
Vtrschlimmeri wird die Sachlage durch Keformen «o lange, 
bi» unter dem neuen liebrauch eine neue lieneration herange- 
»uchscn ist. Und die \ erbchliumierunj.' Ii Tie juch dann nur 
unter der Voraussetzung aul. da»» der iieae Gebraucb ein all- 
'gtmeiner intcrH'iltonaler gewurden wiire. 

M. ii.I Wer deu Weltverkehr kennt, oder kicU auch uur 
ein Bild an machen veistaht von 4tu grasiaitiflaB aad aa fOT' 
scUedenen Bewegungen des SebiffahrMbatriabai^ der wird be- 
denklich fragen; Sind nicht schon der Scbiriwigkaitca tßMg. 
welche der äeemann in überwinden bat, ndssen dena ohs« 
(iriind norh neue hiozugelOgt wcrdi^n. 

Ich vcr/.iclite, auf einzelne und doch so nahe liegende 
Vorkommnisse bei der äcbiSabrt einzugehen, welche unaiisblcib- 
licbc Folge solch' eines radicalen üruches mit den altherge- 
brachten und berechtigten üebrittcben derSchilTabrtseinronssen. 

Wftre solche Beform eine interne Angelegt obeit der Kriega- 
nariae — sie konnte uns gleichgültiger lassen. Da nun aber 
die V erblltnisse es bei aaa «lit sieb briag ea , dass swiseben 
der Kriegs- nnd HsadalnaifM alaa iabeadifla WadnaMrknng, 
durch unsere Manaachattan, bastelit, ao wenao auch die laler- 
essen der Ilandelsaiariaa auf das Bm|rftodii«hate in Mitleiden- 
Schalt gczci|;en 

Dcabaib MnJ wir berechtigt zu fcjifra: Wie hat <iich der 
Herr Chef der Kaiserlichen Admiralitkt wohl den rbcrKani; zu 
NfMen Zustanden gedaiht? Hat sich derselbe wubl <lie M'tikuiKj 
seiner Verordnung vurgestellt, wie sie so tief in die — tetner 
Mtteklbefuffms ntcht »nlrrtcorftnen — Priratintereaaen aller 
bei der Schiffahrt Beteiligten eingreift? M. ILt leb bebe das 
teste Vertnwea su der hoben ReiGhsrcgiamag uad des iMtban 
Itcgieruagan .der Dentscbea Seeslaaten, dass sie /«de an rie 
KeMelite Anforderung einer einseitigen AendeniD|{ unserer bis- 
her gebr&aehlichen Stener-Kommanooform von sieb abweisen; 
dass sie in gleichi-r Weiie wie die englitcbe Beglerung den so 

gewichtigen Krw.ii^tiugcn . dir an/ut. ihren idl Slir VOrbik ge- 
staltete, sich nicht vci scliiiu^icn » rrden, 

M. II.! ^Otr alte Gdiraucli der See" i>l e,i; noli me titipere. 
Vor W Jahren versuchte man — und es gelang — ibu heim 
Seestrassenrecbt dnrch ofHsielle Verordaangeo zu verdrbagea; 
— beute hat man durch WiederaafaabDe der Art. 14 aaa 81 
ia das neue, am 1. September d. J. in Kraft trataada Oeseti 
den alten Gebrauch neu hergestellt, aber wie eiala 0|>fer aa 
(iut und Menschenleben hat es gekostat, bis «aa aa diaser 
Kinaicht gekommen! •— IlQten wir uns, aar Datbriagaaf oaaer 
(»pfor untere Zustimmung zu geben. 

Au Sie, meine Herren Iklegirleu der Hezirk^vi ri ine, an 
alle Kreiiodo des Seewesens, ob sie direkt oder indirekt dabei 
lietei]if{t rithlr !• b die dniijieiide Hille: Wirken Sie in Ihren 
Kreisen /ur Uit h,rhaltuH</ und für ctn richttgts Verstdndni» 
i8ljmgr^ o mm i mtl o/'orm, beberziyen wir für die 
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Verordnung ansspriebt: 

„Die Auaftlhrang der Steuer- Kommandos ist durch 
nitiges Einüben nnd Instruiren des Personals sicher zu at 
und znmat aul den Schulen besonders zu behandeln.*' 

Wenn wir dtet thnn, dann haben wir unsere PHicht gethan, 
dann, m. 11, werden wir zum letzten .Male »iif unsere Tages- 
ordnung gesetzt haben: „Abänderung dr» Sieker hiniimandoi." 

Nach Verlesung spricht dio Vcrsamiiilunf^ iiut Vor- 
achlag des Vorsitzers, ohue Kiick^iiclit darauf, ob der 
Eine oder der Aridere der Anwesondeii mit dou Kio- 
7.elDheiteu nnd Schlussfolgcrungeii einverstanden sein 
sollte uder^oicbt, Herra Kapt. Wagoer fttr Msin ein- 
gehendes ond vontigliehes Refent ibran 0«iik aus. 
Im Laufe der DiskuasiOQ .werden die folgendeib 

Anträge gestellt: 

1. von Herrn Domko (Stettin): 

«per Deutsche Nautische Verein erkennt an, 
daaa die allgemeine Einfahrnng eines wahrheitsge- 
ulaseB Stever-Kemaandoaanf denDeetaclienSeliilEuk 
eaeh dem Yornrange der Kaiaerl. Deataehen Ad- 
miralität nur eine Frage der Zeit ist und beschliesst 
deingomU>«. das Kaiserl Heichsarnt des U'.icru, 
das Konigl. I'reus>. Ministerium des Uaudi K iiud 
die betreffenden Ministerien der anderen Lfer- 
staaten, zn ersuchen, die geeigneten Massregeln zu 
ergrelfea, damit im Eiavenehmen aüt der Kaiaerl. 
Dentschen Admiralitlt sobald wie nögttek da» 
neue Stener-Kummando aach aif Deataehen Haa- 
delssehitTon eingeführt werde. 

2 . von dem Vcrtrettr Ar Orelfcwald: der TefelMtar 

beschliesst : 

Nachdem in der Kaiserl. Kriegsmarine das nene- 
Steaer-Kommaade einfeftthrt ist, enpÜeMt es sich, 
daiselbe aach in der Dentsdien HandslmaailM ril- 

gemein zur Anwendung zu bringen. 

3. von den Vertretern fOr Uanzig, Hamburg nnd Kiel; 

T)or "Vercinstag erklllrt, dass trotz des 0\)eiKnugv 
von dem ölten Steuer-Kommando, nach wt-lche 
das Kommando „Steuerbord " und .Backbord" 
Riebtang der nach vorwbrts gebenden Pinne 
seiehaet. In das aeae foa der Kaiserl. Marin* ' 
geaomiieM XenMaado^ nadt welehen Jena . 
die RiehtattK des Schiffes beteichnen, eine Aendei*' 
nicht wOoschcnswcrt ist, so lanpe i.itlif mit c 
anderen wichtigsten schiffalirtireilienden st.iaiin hie: 
flbor eine Vereinbarung herbei RcfQhrt «•nlen kan. 

Der Vercinstag spricht zugleich die J-Jrwartuii 
aas, dass nicht von Seiten deutscher Regieruoget 
etwa abweicbeade Instruktionen an Lotsen odei 
anf Navlgationsschnlen erteilt werden*, 
f Atitrag Metnelä und Beschlussdor Versanmlong 
wird iibi-r du^sc drei Anträge nach Vereinen abgestimmt. 

Die AbstinimuuK er^iebt, das.s der Antrag ad 1 
mit 14 gegen 7 Ötiininon abgelehnt wird. — i^iir den- 
selben stimmen Elsfleth (2 St. ) , Stettin (2 St.), mit 
nein Barth (1 St.), Brake (1 St.), Oaasig (1 St.), 
Greiftwald (1 St.), Hamburg [2 St.), Kiel C^St.), LBbeok 
(2 St.), Rendsburg (1 St.), Rügonwalde (l St.). 
Iier Stimme enthalten hat sich Berlin (l St.). 
Der Antrug ist darnach abgeleluit, Für Antrag 
ad 2 stitiiinen Herlin (1 St.). tirciluwaid St.), Els- 
fleth (2 St.), Memel (1 St.), Kostock (2 St.), Stettin 
(2 St.), Stralsund (1 St.), Wolgast (1 St.). üogen den- 
selben Barth (1 St.). Brake (1 St.), Danzig (l St.), 
Hamburg (2 St.). Kiel (2 SU), Lübeck (2 SLX Kands« 
bürg (1 St.), Rügenwaldo (1 St.). 

DerAiitriij( mit 11 t;f ^eii 11 Stimmen abgelehnt. 
Schliesslich wird auch der Antrug ad 3 ebcufalls 
mit 11 gegen 11 Stimmen abgelehnt, indem diejenigen 
Vereine, welche zu dem 2. Antrage mit ja gestimmt 
haben, jetzt mit nein stimmen und umgekehrt. 

Ein Beacbluas iat darnach nicht gefasst wanle«. 
He. If der Tages Ordnung wird als Mo. 1 auf 41» 
Tages-Ordüuiig für morgen gestellt und die Varhaad- 
lung heute geschlos>cn. ^ , i 
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Zur Verhandlung gelarifj;! zunächst diis Pioject 
des Haiiiburger Maklers Herrn II. I)ahlstrom, welcher 
seit einiger Zeit in Broschüren iiod Vorträgen für 
eine neue Richtung eines von St. Margwrethen an der 
Klbe durch UoUtein nach Holtenaa auszuhebenden 
Nord-Ostsee-Kanals virltt, und diese Angelegenheit 
auch auf dem Naut. Conprcss vertritt. Bei einem 
ytaatsaeitigcn BeitraR von Ift — 18 Mill. j^laubt er, dass 
tier Kanal für woiIitd 75 Mill zu erbauen sei. Ob- 
gleich Herr (jeneraikonsul Ivers, Stettin, die Keuta- 
bilitüt für sehr prubleiuatisch und die i->spariiis aa 
Zeit besonders fiic Dampfer für zweifelhaft erklärt, 
wird der DablstrSm'tehe Antrag der Berlicksichtigting 
wert ericlärt, naehdcm Snrtori, Kiel, demselben mehr 
votp der historisclien SSiite der frühen) bei Seite ge- 
le^ en l'rojectn aiH das Wort geredet. 

Folgt der zweite tiegenstand der Tnges-Ordnung: 
Btapreehutig über die sceamilichcn UnUmichtu^e» mr 
Sehiffaunfälle. Vergl. unsere Ho. 2Ö. 1879. 

Eine Revision des ganceo Gesettes wird als sur 
Zeit unstatthaft angenohen. Dagegen bei der bevor- 
stehenden Revision des Uandelsgesetzbuohee eine Ein- 
wirkung auf Beordunng des VericUmDgsweseiw ine 
Auge gefasst. 

Zu 5 1 wird von Hamburg beantragt, auch die See- 
uufälle von LoUenfahrzengen der seeamtlicben Untersacbung 
zu untenciehen. Dies sowohl wie wettere Antrlge, aneh 
Fischerfahrzeuge «nd Lnstfkhneige anter das Oeaots su 
bringen, wird abgelehnt. 

Auch in ili r l'r;i^'r /n ^ wer (Iber die Vornahme 
der Cnter'^uciiuiiK zu eutächcidcu habe, be&chlieBSt die 
Ver.^anjMiiiing \on Antrlgon ebiMieheiL' 

Ebenso zu §. 4. 

Zu § 7 wird es für wünschenswert erklftrl, dass, wenn 
KUeb, BBter dea 4 Seeaatsbeisitaera Biadestens drei 
nassen, »welche als Seesebiffsr gelUifea haben, und 

US unter diesen drei wiederum mindestens ein aktiver 
eeschiffer sein soll, der ein zu derselben Kategorie ge- 
■^öriges Schiff fuhrt, wie das toq den behandelten Un- 
glttcksfall betroffene Schiff. 



Daher wird aurh zu § I T boautrat,'! , iu einer Reso- 
lution dem Reichskanzler ilii >it tilgende Bitte vorzutragen: 
dass nur Personen, welche durch Beruf und Erfabnung 
fbr dieses Aait dle erfordeiliehe nantische Qualifikation 

besitzen, zu Rcichskommissaren bestellt und auch ver- 
diente Seeschiffer der Handelsmarine dabei berttcksicbtigt 
werden, Juristen aber ausgeschlossen werden mögen. 

Von anderer Seite wird eine Besolntion dahin enge» 
regt, dass der Terefaisteg die Absdiattng des gaasea 

Instituts des Keiehskommissars Ar wlnschenswert erklären 
möge, ein desfsllsiger Antrag jedoch sur Zeit noch nicht 
gestellt. 

Ferner wird ein Antrag auf Bmkränktmg der ZcM 
der J?«jeMfcMMw«nre gestellt 

Letiterer Antrag wird aageaonneot ebenso die obige 
ResoletloB. 

Die weitere Bcrathung wird bis zum nlcbsten Vereins* 

tag auscesptzt. 

Kiidlich kommt noch ein Schreiben der Norddeutschen 
Buuk zu Hamburg zur Verlesung, in welchem dieselbe ihre 
Bereitwilligkeit erkUrt ,1m Interesse derDentscbeaBhederei 
nnd nra den neuerdings in den betdligtoa Kreisen hervor- 
getretenen Bodtirfni'^i^en Reclinung SU tmgea, der seither 
nur in kU-iiierem Masse betriebenen Bevorscbusaung von 
Seeschiffen unter angemessenen BedingnnKen eine grössere 
Ausdehnung zu «eben, und zwar mit besonderer Berück- 
sichtigung von eisernen Dampfen und eisernen Segel- 
schiffen, nnd dass die Bank data bereits die nötigen An- 
stalten getnoffen habe". 

Nach Erledigungeiniger geschäftlichen Angelogcuheiten, 
und nachdem der Antrag der Subkommi!i.sion über die 
Differenz des Vorsitzers mit SwincmUnde ,der Vercinstag 
wolle das Verfahren des Präsidenten im Yorliegeuden Falle 
ftlr ganz korrekt 'und gerechtfertigt erkUren, dabei d»er 
sein Bedauern aussprechen, da<^s Swinemtlnde sich vom 
Vereine getrennt habe" fast einstimmig angenommen ist, er- 
klärt hierauf der Toisitiende den zwaUtea Tereinstag Ac 
geschlossen. 



Staittitik ttber dl» OatoliftftgthfttiKkeit des Seemums-Amtes sn Hamburg 

für das Jahr 1879. 

Der Bestaud der Hamburgiechen Rhederei war Ende 187ü 371 SegeLschitfc 

104 Seedanipfschiff e 
Zusammen 475 Schiffe mit 
einer Gesamtbcsatztmg Ton 7563 Manu (iiicl. Kapitflinc) jedoch sind in dieser Zahl 
die Fluss- und Bugsir-Dampfer mit ihren Bemannungen nicht mit gerfcluu t 
JL.tx- and A.l>flrentan«eara waardea im Gnamen 1474b Sohitte mit SO 04» Ma 

MMl IEmm far 799 
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aich 1S6Ö8 Mann far &97 Hamburger Schiffe 
und 1988 „ „ 136 sonstige Doulscb« Schiffe. 
BeUftn bebnden sieb 396 Dampfsebiffe mit ll.o^^ Mann 
und 801 SegeUchitTe mit 81S6 . 
Dentsdtn Sdüfen behnden lieb 14 Dampfschiffe (Apeniaier) mit 44 Mann 

und 198 Segelschiffe ndt 1844 , 
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Atgeunuterf wurden 14X98 Mann von 741 SeJMflta. 

Unter den A.l>g»mu8t«rtMi befanden sich 12('>01 Mann von 537 Hamborger Schifen 

und 15<07 , TOD 204 »onstigeD DeuUcbea SeUffra. 

Untpr Jen WA' Uiin)l)ura;f-r Schiffen befunden Rieh 367 Darapfgchiffe mit 10919 Mann 

und 170 SegelacbifTp mit IGHi „ 

Uoterdeo 904 »onttDeutscbenScbiffen befanden sich 14 DamnfscIiitTe (Apenrader) mit 38 Hann 

und 190 Segelschiffe Bit Hau. 

Zm«* KettntnU gelauf/t« Sterb^OU«, 
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waren 



a. durch Krankheit bcrbeigefOhrt . 

b. „ Ua^lUrksfall , i 

c. , Selbttmord « 



Von dn nr Senntnis gelangten SterbefUlen 

..131 
... 1» 
.... B 

itdcB liBd f «nelMdlca . ■ ...SOPmontB 

«nd vemlttt 4 « 

Total 1T9 

Aurh (»plannten -Ii Sterbt'liillo >(>n rassai»iorfn zur Anzeige. 
Unter den durchKrHukbcit licrlielgt lnhrti ii Stcrbufillcnfigariren: 
3t* Fällt' am gollion Fieber I Kali an l)y*euteric 

Ii Falle am alrikan. Fieber, KJ Fälle an sonst. Krankheiten. 



Vtbmiclit der in den Tahren 1874 Ul 1879 
vorgtkosuaanen Sterbefalle. 



im Jahr« 


ADgenntort 


DavoB 




1874 


15«3» Manu 


905 Hann 


1.81 




1875 


13907 , 


808 , 
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16110 , 


165 , 
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itellMn ilck !■ Lrafe dit Jahren ImIb 8f anae-Aaite 87 Deaacteara: voa «beeaa 



baanaft, tt i^e« atraiM aw 



l ehrr.Heht dtT <N dO» J h fcim 
]>«B«rtionBfSU«. 



Ma 1M9 vMtr«A-owim<^e>i 

KaataroagMi. 



1 

Im Jtthro 


Anperniistert 


Davon 

.:!fs.'rt:rtri. 


I'rorent'at« 


Im Jixlire 


Ani;oiiuistert 


.■Mvrcinu ;1ort 


Somme 

.M.it;i:M;i;afl 


Schiffe 


1874 


156;«) Mann 


43:) Mann 








1874 


1.^9 Mann 


14499 Mann 


30138 


8116 


1875 


J39f»7 „ 


3,5» 








u 




13907 


1» 


13958 . 


27865 


1965. 
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1,^.110 . 


'iM 




1.75 
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1 s7r> 
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M188 , 


29293 
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1436.'» „ 
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1.17 
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1434^'> 
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13916 „ 


28281 
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1878 


14196 
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1.07 
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14196 


^1 


14026 , 


28232 


in» . 


1879 


14941 


mi 




2.07 
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1879 


14941 


1» 


14108 „ 


290tö 





JBMMiHfNunyaA^/Wi "■ y-'t/il il'-r angtmuaUneH üchiffe. 
la Hord'Aaafika a o»t-Kü»ic ISSScUffii 

b. fst-Kuste 9 „ 

• 80d«An«riln a. Ost-Kostc 63 „ 

b. West-Kaste 41 „ 

, Weit-Indien W) „ 

. Mexico a. 0»t-KQ«te 9 „ 

b. \Vest-Kü8t«,... 8 , • 

a AMka B. Ost-K(tate 11 

b. Wett-Koeta 96 

w Aostnlien 11 

. dar Sadaae : 6 

..a. Oit-Indies W 

b. Cbioa 15 

c. Japan 1 

d. ßuss. Asien 8 

..a. Hittelraeer M 

b. MDstige Hfcfen Ml 



Eotapt. 



Z wa w aiea W SebUfe. 



Straf- nml Streitsachen 

kamen 95 Fille wider 161 ' 

Davon betrafen: 

63 Ftlle Mannschaften Hambnrger Schiffe nnd 

32 « a iooatiger Deattcher Schiffe. 

Erledigt wurden davoa doidi: 

da« Seemanns-Amt , 66 FUl« 

dl« bieeige Staats-Anwaltschaft. 6 , 

„ ^ Polizei-Anwaltschaft 6 , 

das . lUiKlelsgcrtcht -. 9 , 

auswärtige Gerichte 7 « 

Uaarladift bUeben 8 , 

wnü« 

gegen ttt f ille in Taijahra. 

An Waohlaw«Bawa«ii>ft 

wuidea aa .dia reip. Brbea aad BebBrdea aoMekebrt; 
Jk Wtlb.tt gcfea Ul 4S999.W. ia T«jiSt%. 
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UeimuchuffuHg hülfabedarftig^i- Seeleute. 

Et worden Tott antwirli«« DaMMhw Komuttlt« u du 

8eemanD8-Aint 149 halftli«dBrilig« S*>1mt« Obersandt. 
Die Auslagen fiBr HdnMhaflkuf batrugen 

T«m AMlude bie H&mbarf Tooti 55. 

voa Bambuit Bach dem luaiide 1749. lo. 

Oesammt-Aaslagn JL 8f56.6&. 
Gegen M 7258.03. im Vorjahre. 
Tab Seeleuten ersparte Gage wurden auf Grand de» Reichs- 
•et« Ixet vom 15w Juni 1877 darch Termitteluaf rerscbiedener 
Xuanlal« keateslrei aa das SeenauM-Amt sur VeraolaMoog 
4a8 Waiienu eingensdt A i&lS.dO. 



Korreupmdtmamn 
wurden erledigt: 

Miiitair-KontroU-Knrrcspondenien c», 7650 

Alisciiiciui" uiul Knnsulats Korrenpondenzen IfiOO 

IIaftbel<:lile und Vorladungen wurden ausgefertigt 80 

Efledigt« HnatarroHcD wurden an die rcap. Seemanns- 

Aemter gesandt 1S& 

Adaierdem wurden au MaeUaia-SacbeB erladigt US 

Zasammen 9553 

gegen 8686 im Voijabre. 

Aa EiMt«n vecatorbenar uad^MUffbrtcUger Seeleute uad 
Faaiaglcru wurden ipadirt 



AtingegahUe Gngett. 

Huadgelder wurden bei der Anmusterung antgatabU 

JL OSyON.OO 

TiMFdtottta Obm «urda bei dar Abmuattmug 

anagasabh , IJW I0f> 7.'^; 

IN« mitttere Mntr«mnh«v«r 

beirng per Monat: 

1879 asf Segelsehiiren .« 45.38 4, aurOampfsotiifren.W 46 17 sj. 

1878 „ „ „ C.1.3rt , ,. „ „ i,2 :« „ 

1877 , , , 57.57 „ „ . „ h^.lh , 



ann^o^der und «silila ütitm 
wurden eingenommen: 

a. Dir die Seefahrer-Armen-Kaasa In Hamborg ...JK tfittM. 

b. B „ Seemanns- re«|>. Bea&hrer- Armen- 

Kaaaen aadarar Danlackar Hiiaa SIS.80. 



JL 4J16.t6. 

Gegea JL 6ypM. W. im Taijuhie. 

lüMe/Vi/iroic Si-hitfujungen, Von den 
1879 uaHMiatertea 889 SobUhiuBiaa warea 315 inbaHihrBH 

1«<78 ■ »76 _ „ -MK) - 

18n , 966 . ,^62, 

vsn , 1064 . , ua ^ 



BrMlB Iber iat üm» 8 

II. 

Vie neuen 

Ini alten, jet?.t noch bestehenden, mit dem l.Sep- ' 
tember 1H80 in Wegfall konimendeu Gesetze, Tiillen 
die Vorschriften über daa Fähren tob Lichtem die 
Art 2 — 9; im neuen Geaetz uehmen nie grSaserän 

Ilaum ein, indem .^rt. 2 — 11 von ihnen handeln. Die 
*önderungen, welche diesen priisseren llaum erfor- 
derlich gemacht haben, sind meist uirlit sehr erheb- 
liob, doch wollen sie beachtet und deshalb gemerkt 

Mlll. 

Die etste Aenderung betrifft die Stelle, wo t^as 
"weisse Topplicht der Dampfer in Fahrt angebratht 
werden soll. Das alte (iesetz weis'ät ihm aU I'lat/. 
..den Topp des Fockmastes an : das imhu' Gesetz «chreilil 
vor: „an oder vor dein I <ji kuKist. im lit niedriger als 
601 Uber dem Scbiffarumpf und, wenn die Breite des 
Sdhdfta 6 m übersteigt, in einer Höhe von nicht we- 
niger als der Scbiflsbreite Uber dem Schiffdrumpfe" 
soll u. 9. xr. Damit ist also eine Mjninmlhöhe des 
anzubringenden weissen Lichtes allgemein j:csit1/;1icU_ 
vorgeschrieben, die I)reiflyksf9i-ifl in welclier sich 
Topplicht und Seitenlichter von ferne präseutiren, ge- 
waiirt, und so eine von vielen Seiten für die Aus- 
machnng des Kurses des lu gi gueudcn Schiffes günstig 

Sehaltcne Anordnung getroffen. Wir machen ferner 
uituf anfinerfcsain, dus der Eingang dieses Artikels 
eine namentlich für viele spätere Artikel wichtige Aeu- 
derunp inaugurirt. Es ist dem alten Gesetze oft und 
mit Ui'dit vorKeworferi, das-» es fortwährend vo n zwei 
Schiffen also im Plural redet, statt einem Schiffe, d. h. j 
mir sel hftrjullein, die nöthigeu VoracIttÜlaosttaiaeheii. 
Das oeae Gesetz sagt deshalb aa oMirar Genug- < 
thanng: Art. S: Dampfschiff man" «te. Mag 

diese Aenderung aucli oft von geringem Belange 
scheinen, unwesentlich ist sie nicht, und der gute Wille 
III bessern ist anzuerkennen, wo er nur hervortritt. 

Im Debrigen ist Uber Seifenliehter und ihre Schirme 
oichts Neues vorgeschrieben. Aber die grundsStzliche 

Aenderung im Absatz a des Art. 3 über die Minimal- 
höhe des weissen Topplielitcs wird auch über Art. 4 , 
ausgedehnt, wo in beulen (iesetzen von den Lichtern 
der Schleppdampfer die Uede ist, und sollen deshalb , 



InwMiiracM »r 8m. 

Uebter. 

laut dem neuen Gesetz die beiden senkrecht überein- 
ander zu rührenden Lichter « nicht weniger als 1 m 
von einander entfernt' stehen, und wird dabei der 
Ort im alten Gesetz „am Topp des Fockmastes* wieder 

mit Stillschweigen übergangen. Es ist eben dem Ge- 
sotz einerlei, ob der Dampfer auch wirklich einen 
Topp oder einen Fockmast hat oder nicht: das weisse 
Licht des Dampfers resp. die ueissen Lichter de» 
Schleppdampfers sollen in laut Art. 3 a vorgesoblM- 
bener Minimalhöhe und vom Schlepper im genannUn 
Ifiannalahstande gefShrt werden. 

Der folgende Art, ö des neuen (leset/cs übur die 
„Nacht- und Tagsignale für Schiffe, welche nicht 
manövrirfUhig sind", ist völlig nen. Er spridlt tob 
den Lichtern von Schiffen, welche ans irgend einer 
Veranlassnng manSYrimniUug sind, und verräth seineli 
besonderen Ursprung, indem er Schiffe, welche Tele» 
graphenkabel legen oder aufnehmen, namentlich her- 
."uishebt. Damit ist seine Zweckmässigkeit im Allge- 
meinen dargethan. Dass wieder für Dampfer 3 rote 
Kugellaternen für die Nacht und 3 schwarze Bälle 
für Tagesgebrauch nothwendig erachtet wurden, mag 
für spezifische Kabelleger nidht besonders schwierig 
erachtet sein, für jeweilig manövrimnfähige Sdiiffe 
überhaupt aber ist es jedenfalls lästig, zu diesem 
FxirMWiatiit iiUL.d?" Fall der Noth angehalten stt 
Werden. Wie kl eine Sduffe sich mil~Art. 5 abfinden 
sollen, die ja in N ord- und Ostsee so oft manövrir- 
uufähig gemacht werden, muss die Erlahrung lehren. 

Der Art. 6 des neuen Gesetaes, in der Sache 
übereinstimmend mit Art. 5 des alten, hat den Vorzug 
der klaren, bestimmtem Redaction voraus: ein Segel- 
schiff, ein weisses Lieht u. s. w. 

Der Art. 7 de« neuen Gesetzes stimmt fast wört- 
lich Qberein mit dem Art 6 des alten; er verlangt 
nur nicht mehr, dass die „Ausnahmelicliter fUr kleine 
Segelfahrzeuge" zum „ s ofortigc n^Ge^isuich " bereitge- 
halten werden, sondern einfach nur ,.zura Gebrauch*^ 
und ferner dass sie nicht mit „^)assenden'"'~5chirmen 
versehen sein sollen, was zweidisutig ausgelegt werden 
könnte, sondern mit ^gewgnstea** Schirmen. 
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Der Art 8 des neuen Gesetzes ist redactioiicll ver- 
bessert gegen Art. 7 des alten Gesetzes, -pricht auch 
wieder im Singular von einem Schiffe, und unterdrückt 
den mUssigen und oft wohl unbeabiiehtigtenZusAtz des 
alten GeMtZM, dass bloss Schiffe gemeint seiu solleo, 
««loh« «MtfRbeden oüer m t-'äjir wassern" vor Ank«r 
liegen ; der ueuö Art. H hUhdell" vielmehr ganz all- 
eemein von den Lichtern, welche vor Aukcr liegende 
Fahrzeug«, gUidMd, wo th getuUtert «tmi, rohren 
tollen. ■ 

Der Art. 9 des oenen Gesotz«« li«nd«U von den 

Lichtern für LotsenfahnEeu^e wie Art. 8 des alten. 
Er unterflcheidet aber das Lot^scliil l (glnichviel ob 
Elau)(»ft>r oder Sogler) im Lotsendienst auf seiner 
jjtft'v" " von dem Lotsschiff, .welches nicht auf 

i q^ner ßtotinn im Lotsendienst beschüTligf ist".' 
«etxtere „müssen die fär andere Schiffe vorgeschrie* 
beoen Lichter führen", werden also nach Art. 3 resp. 
Art 6 sich vorsebeo mQmn, während erstere als 
! dienstthuende Lotsschiffe das weisse rundum sicht- 
bare LichW am „Maatto pi'" |p'^<^> „^1 wtljnrli"/« io 
es im alten/Gesetz hies^) füliren sollen. .\usscriieti\ 
legt ihnen das neue Gesetz auf, .,/<» kurzen Zwischen^ 
räumen, welche niemals 15 Minute» übcrsteiife» dürfen, 
ein oder mehrere Flackcrfeuer za zeigen ", während 
daa alte Oesetz ihnen nur vorsehreibt »alle lö Minuten 
ein Flackerfener zu zeigen*. Die Vorschrift, dass nicht 
dienstthuende Lotsschiffe, welche aUo z D. nach 
ihrer Station segeln oder Schiffe s-urluMid futfernt 
von ihrer ."Station uiiilier segeln, wii- gewiihnlicho Segcl- 
oder DaoipfschitVe an;,'esebeu werden sollen, wird 
manchen unnötigen 2weifel heben and ▼«meid- 
liehen UnfitUfn zuvorkommen. 

Die .Lichter für offene Fischcrlioote und andere 
offene Boote, sowie für FiscIierfahrzcuL'c'' weiden im 
Art. 10 des neuen Gesetzes weit ausführlicher behan- 
delt als im Art. 9 de« «ItOn Gesetzes. Dj^s hmumii- 
tgroMoment, welche« an anderen Stollen sn Giinaten 
«1^ MMlwni Fahrzeug« gerade nicht sehr beachtet 
ist, tritt hier um so deutlicher hervor. Freilich wird 
der Art. 10 auch als lästig empfunden werden ähn- 
lich wie Art. "i. Die wichtigsten Zusätze cutlialten 
die Verpdiclitung der Treibnetzfischer, zwei rote 
Lichter senkrecht Uber einander zu führen, foroor 
der Grundnetzfischer, ein rotes senkrecht Uber einem 
grünen Licht« sa fthren, während die Erlaubnis für 
Fischerfahrz«nge und offen« Boote, sich auch eines 
Flackerfeuers zu bedienen, neben dem bereits vor- 
geschriebenen heilen, woifisen Liehte, W«nn si« TOr 
Anker liegen, einfach bestätigt wird. 

Es w&re nun aber, angesiehta allsr diet«r Vor* 
sehriften, sehr wQnsohouswert gewesen, wenn einige 
Bestimmungen oder Andeutungen über die Constme- 

tion der Lichter beigefügt wären, wie m.in die für 
einige Signale vorpascliriabene Lichtweite auch wirk' 
lidi «rriden kdpa«. Lottiare m mcw «iaaal amte- 



gehen bei Xotsignalcn für ni cht mandy cirf4hi^e 

Tür 

bei den Signallichtern für di 



Schiffe, bei den Lieht ern Tür Lots^eufahr zeUjje. sowio 

ÜB iTiit Tf^ngt7.ti^P■hB^ei 
beziehungswei9e mit dem Grundnet ze beschäftigten 
Fischerfalirzaage» für w«16h« in EUj{land genau« Vor- 
schriften ertailt sfnd. Aber auch In Deatsehland 
sind sie um so nutwendiger, al« bei Zu^ammenstössen, 
die sich mit deutschen Schiffen in englischen Küsten- 
gewäs^ein zugetrnf^.'u liabeii. eislere in Folge der 
nicht vorschriftsinässig geführten Signallateroen zum 
8ohadencr«atze venirteilt worden sind. 

Können wir indesMn im grossen Ganzen nißbi 
umhin, die vorgesohlagenen A«nderungeQ resp. Za« 
Sätze in dem neuen Gesetze als wirkliche Verbesse- 
rungen, wenn auch mitunter lästige anzusehen, wobei 
wir ausdrücklich betonen, dass die Vorschrift über 
die I'osition ties weissen Daoipferlichtes und die Vor- 
schrift über nicht dienstthuende Lotssch ffe als be- 
sonders wohlthätige Verbesserungen anzuerkennen 
sind, so bedauern wir um so mehr, dass mit den 
neuen Art 11 „Ein SohiS, welche« von einem anderoa 
Schiffe aherholt wird, mh« dem letzteren ein weisses 
Lieht oder ein Flaekerfeuer am Heck zeif?eii " eina 
Fngliselie (iewaltthat in das Gesetz hinein^elrapen 
ist, vvclilic Von keinem andern der fontriihirenduii 
Staaten giitgclieissen, von vielen sogar ausdrücklich 
perhorrescirt ist. Mag die Zukunft lehren, dass e« 
dem stolzen GrossschiiSMtandpankt achlecht aastaht, 
sich in solcher Weise wie hier geschehen Qber di« 
Gesetze iutematiotinler Sr h'fkiii likeit und moralischer 
Rücksicht aui den klenien hiuwe^/iisetzeii : U'ir wollet» 
abwarten, du ja die anderen Rtgirrtingen sich die 
Englische Usurpation gefallen lassen, wie die Eng- 
lischen Ädcokaten und Gerichtshöfe sich zwischen der 
Scylla des Art U und der Cbarjbdis von Art i6 
hindurchwindeu werden. Wir sintf aieh«r, dass di« 
„Ueberholer" un« von jetzt an reichen Stoff zur Ver- 
wundemng nicht bloss, sondern zum Entsetzen 
f«b«a w«rdea. — 



Grossh. Oldenbiirgische 
Navigationsschule zu Elsfleth. 

Beginn d*s ISolslflerlcursua : Mirm 1 . o. Ootober I . 
J>aa«r deseelben • 



Beslaa des Stetmx-mnnnwki 

Jani l. u October 1. 
Dauer doBaolben 7 Monate. 

Beginn des Vorkux-MuM (Vorbereitung lom 8t«aer- 
aaauMkursiu): April 1., Angosk 1.« Kevanbav 1. 
Snaer dMaolban S Monate, 

Hlken Awihmft ofMH 4«« 



<)}erinaiii scher liloyd. 



Csstral» Bursas: Bsrlls W, Latxow-Straise es. 

Schiffbanneiater Friedrich Sebilar. GeneraMNreeter. 

Schiffbau-Ingenieur Georg Newattft in Kiel, Tecboitcher Dirrrtor 

Die a«sellaohaft beabaicbtlgt in dentaeben und •tusardentactaen Hafenplätsan. wo aia but Seit aooh 
nlebt Twrtretaa iat, Agenten oder Beatehtlfle» an 
m dtoa« ataUen entc«C«n. 
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Btdigtrt 'jriü heraiisgeg*b«0 
nn W. von Freeden. 
Bodo, Tboma-Straste 9. 
CaauniHioB, Sxp*(UÜon: 

DI« ^OHia" encbciat jeden 
9. Sonntag. B«Bte11unKan 
bei äf! iiarhgten l'ost, ndci 
BuchbandluaK, oder bei der 
Redaclion. Sendungen an dia 
fiadactioa oder fixpeditiaa, 
AllMwaO SB, Draelmai der 
Btuun. 
AbouaiiMDt Jedenalt, 
fraktra Nummern nackga- 
liefert. 




Abonnementaprela : Tier- 
teljihrl. fUr HamburK 2«/, M, 
für au8*ärf93.«. ;Jsli Sterl. 
Einzelne MummernSO 4— 6d. 

Wegen Inserate, wclcha 
mit a& 4 die Petiueila ba* 
reclmat «erden, baliaba lau 
sich an die Kxpeditioa ia 
IlamburR zn wrndi'n. 

Von früheren Jahrgängen 
sind noch invölIlB coaipletem 
Zuetande voriiaeden u. werden 
gat gabNBiea In der ExpadU 
tioa abgaialm: Jafer|> 1872, 
874 fe zu4 Jt, 1876 zu 5^ 
1877 zu 7.(1, 1878 Zu9A. 



Siebzehnter Jahrgang. 



No. f. 



HAMBUBG, Sonntftff, den 88. Kftrs. 



Mf ttRMMrt Zstttckrift bitten wir baldigst zu 
batteltofl. Ott PmI verlangt vor Anfang Jeden 

Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



Bnife BetnerkaBgeB la elaer Studie dea Herta Fraas *on 
Hopfgartaer, betrefeod die BinfObruuK einer gleicbnia- 
aiaen Kennteiebnnng der Untiefen und Kaaltle. 
Die Wegnahme der peruaniscfaeo Panzerfiregaua «Haaeeer*. 



Ana Briefen deuucbcr Kapit&ne VI. Ueber dl« varwaltoag 

der deotuchen KonsnUtc im AnsUnde. 

AuB Uriefcn Deutschor Kupitaue. VII. Tripst lh7'J. 

ücl'f raicbt simmtlichiT auf das Scerectit bexQglicben Eni- 
«ibLiih;tiKt'u der ileutscben und fremden üerichtshöfe, 
Rcscripte etc. der betreffenden BebOrden etc., eioachliets- 
liek dar UtantBr, dar dahin baaSiiickaa Sehrütas atc. 

TaneUadenei. 

alBe Beilage, r-nChaUea4: 
Nacbtrttei ru dem jungst er«dll«B«BniWerke der Uefracbter. 

Kr(r;ln7iiri^stiofl II. VaB W. IMMlf. 

Xauttsche Literatur. 

Statiatik ttbar dia e««cUllilUUl^elt dai BaeaaBBS-Aiatas 

an BnaflB lllr daa Jaar 18791 
GaiMBiaeber Uoyd ffcanalkUa). 
▼«fsekiadaB««. 



Einige Bemerkungen 

zn einer .StuJie'* des Herrn Frans von Hopfgartner, 
betreffend 

Me Unf&bnMg elaer gietehmiaiigeB KennMlckaaBg der 
ÜBlIefea and Kaaile. 

Daa ReiohskaiislerMat hat in neuester Zeit Aalnsa 

genoiiiiruii , den Regit- rutigeii unserer Küsteiistaateu 
eiiio Art Memorandum, hetilell „Studie über die Ein- 
führung einer KleKl)ni;issi)^en Hezeichnuug der Untiefen 
uud Kanäle" und verfasst von dem k. k. iiautischen 
A4jaDCten Franz von HopfKartner in Tiiast, zur 
Kenatnisaafam« mitautailea. Von der gewjss richtigen 
ToraamtsnDg ausgehend, dass der Inhalt dieaer 
„Studie" ganz besonders lllr nautisch« Kroiso von 
Interesse sein inüase, haben jene Kegieiungen dann 
in anzuerkennender Weise den in iiirt u resp. Ländern 
bestehenden Scbiäahrts - Küiuniissicinco, oautiscben 
Ynrninna ete. Absehriften dieses Uemorandams ni* 



gehen lassan, nrn eine allgemeine und eiogohende 
Diskussion der gemaehten Vorschlage zu ermdriiehen. 

In seiner gewiss sehr schätzenswerten „Studie" 
berührt nun Herr v. Hopfgartner ein für des Seewesen 
so eminent wiehtifies Uebiet, und sind seine zum 
Ausdruck gebrachton Wünsche und Vorschiiigo von 
eo wettreionender Bedeutung, däss der Inh.alt eben 
jener „Studie" nicht nur die vollste Beachtung, sondero 
auch dia sorgfältigste Prüfung aller Derjenigen ver« 
dient, die nn dw Entwiokebiac und Förderung den. 
Seeveaens «n leblinftaB Interawa nABen «dar dia 
in entseheideittder Weise daratf einiovirkea berufen 

sind. 

In Rücksicht auf die grosse Tragweite der in 
Anregung gebrachten Angelegenheit kann eine allsei- 
tige Diskussion der letzteren nur als sehr erwUnscht 
ersoheiuen and aas eben diesem Grande glaubt die 
„Hansa* nur einer Pflicht nnebzukommen, wenn nuek 
<iie versucht, durch nachstehende Bemerkungen ihrer- 
seits etwas zur Förderung jener Angelegenheit bei- 
zutragen 

Der wesentliche Inlialt der uns vorliegenden 
Studie ist folgender: fortschreitende Knt> 

Wicklung des Tonnen- und Bakenwesens an fast allen 
KQsten der Welt ist eine erfreuliche Thatsache, bei 
der nur zn bedauern ist. dass durch die Systemlorig- 
keit, in der Anbringung der Seezeichen die gebotenen 
Vorteil*) in nicht geringem (irade abgeschwächt 
worden. IHcse Vorteile gelangen erst dann zur 
vollen (»oltunp, wenn ein allgemeines, internationales 
Sy.stcm zur Durchführung gebracht wird, und dieses 
anzubahnen ist eben das Kndziel der vorliegenden 
„Studie." Der Verfasser teilt die vorhandenen See- 
zeichen in t^atmndc l£U(tiA(i.y 7« unebdiiiii riis" 
entweder vor einer getahrÜchcii Stelle warnen oder 
die lijchtung eines Fahrwassers bezeichnen. Ob Baken 
oder Tonnen anzuwenden sind, richtet sich zwar 
im allgemeinen nach der betreffenden Oertlichkeit, 
indessen kann nach hier schon ein System Platz 
greifen , indem man ein für allemal feststellt, dase 
lluti"''"' niit weniger als ein Faden Wasser mit 
Baken und tüsfere (irüade mit Tonnen zu m.-xrkircn 
sind. Zur Bezeichnung konstanter Fahrlichkeiteu 
sim; kl tj< Ifiirmit/r, für veränderliche l'nticfen/)yramif/e«- 
lormtgc Warnbojeu zu wählen. Um zugleich die Tiefe 
ablesen zn kdnnen, werden ISr eine HinimnUjefe 
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von 1 — 2 Faden weisse Kegel-Toimeo mit 2 Ballons 
„ 2 — 3 a a a ,1 Ballon 

, 3—4 » n n ohne Ballon 

, 4 — 6 a • » BBit horizont. 

roten Streifen 

„ 6 und mehr Faden hellrote Kegel>Tonnen ohne 
jede woitcrp LiezeicbuunK in Vorschlag gebracht Be- 
züglich der Wracktonnen wünscht Verfasser grüne l'} ra- 
miden-Tonnen mit tceissen Abzeichen für die ent- 
sprechenden Tiefen, und werden Baken zur Anwen- 
dung gebracht, so sind anch diese mit den entspre- 
cbioodeii Abseiehon n Tonehen. Die jotxt achon 
IlbÜehe Cjrlinder- und Eierform der Vertiu- Ton- 
nen !;i>st ilei V( rf:i-st r i;n.^ngi fi(nhten , während 
«r f^r iliA li'H..'niij-.r. iuiiLuUi i'iaiiL_oik^ Splejeiijoria, 
vorschlagt utiil zwar tiir ilie SteufrljonlsL'iti.' j^riiiie 
mit Doppelkreuz und für die Backbordseite rote mit 
Dreiecdc. L)ie Wahl dieser Farben empfehle sich, 
ir«Ü na in Ueberoinstliiimaog ist mit den bezüglichen 
an Bord wa flUtreadea Seiteoliobtem. Fflr Krfinunangs- 
stellen seien diese noch beeondere durch gekränzte 
Reife zu bezeichnen. 

Sind nun dieses im We^cntlichea die Oraadliga 
der in Rede stehenden „Studie," so wird es zum 
Zvaeke einer eingehenden Kritik der semachtea 
Vorschläge wie zur Verhütung neuer Missgrine noaeres 
Erachtens Tor allem notwendig sein, Torab das 
ganze Gebiet dar Seezeichen n icii allen Richtungen 
hin zu durchmustern , da sich erst nach solcher 
Debersicht mit Sicherheit icststellnn liisst, innerhalb 
welcher Grenzen eine systematische Anordnung dieser 
Zeichen möglieh ist. Sind diese Grenzen erst genau 
abgeateokt und liegen die bei Aabringong der See- 
zeichen zo beachtenden Grundsätze klar vor ans, so 
wird die Wahl derselben, was Fortii und Farbe an- 
betrifft, eine verhäJtnissnaassig leichte Arbeit sein. 
Man geitattü um daher für heute zunächst einige 
allgemeine Bemerkungen Uber Zweck und Wesen der 
8 «t e i dieB irie über die Verwendung derselben in 
gagenvirtiger Zeit. Wir werden dabei die Forde - 
iMkgen und Vorschläge des Herrn Ton Hopfgartner 
•tote im Auge behalten. 

Es wird sicher keinen Widerspruch finden, wenn 
der Verfasser im Eingänge seiner „Studie" es ab 
hdehst erireulicbe Ihateache bezeicbaet, das« in allen 
Waltteileo die einfisfrten Nationen den Aufschwung 

der Sdllffahrt lir';,'iin>tig<.::) und auch darin wrttoit'crii, 
die Gefahren ihrer resp. Küsten lu einer t^et-itztir^ 
scheiiien<lcu Weise zu markiren. Dieses li t/,ti::i; \ - 
gehon ist ja auch um so notwendiger und erwünschter, 
als die Schiffahrt, wie die zur VeröfTentlicbong ge- 
brachten a Wrackkarte n" schlagend nachweisen, gerade 
ift den KlIstMi ihren hinterlistigsten und gefithrlichsten 
Feind findaL Jede Förderung einer solchen Markirung 
ist daher zugleich eine Förderung der Schiflahrt und 
des Handels. 

Dem nach dieeen Seemarken sich umsehenden 
Auge mag ea dod elnigennaasen auffiUlig erscheinen, 

dass an dengesamten Küsten der Welt diese Marken 
h^jeßT^sTninT verschiedene Formen augohommen 
hat »en, Hfe Form von Leuchttürmen, Le uchtachiff en. 
Baken, Tonnen und Xebel-k3i«när"Xpparaten Diese 
smcheineuJ geringe Manuigfaltigkoit, die teils im 
Stande der Technik, wesentlich aber in der Natur 
der Sache selbst ihren Gmad findet, ist indos.sen in 
Wirklichkeit gar nieht an eo mfffi Grenzen gebunden, 
da jede einzelne dieser Formen einer grossen Variirung 
fähig l'm nun nichts zu üi)ersehen, das für eine 

Klarlcgiiiig der in Frage stuiiyndyii Anffeleuenlieit von 
einiger Wiciitigkuil sein konnte, werden nachfolgende 
Zeilen versuchen, sämtliche Formen zu cbaracteriüiren 
nnd sie auf die Fordamngeo des Herrn v. Hopfigartner 
»a prBfeD. 



1 . Die Leuchiiurme. Bezüglich dieser, sehr veiv 
schiedenen Zwecken dienenden Seezeichen bedarf ea 
kaum einee Wortes darüber, dass es für den Seenuuin 
von der grOesten Wichtigkeit sein muss, sie wie die. 
von ihnen gezeigten Lichter leicht und mit Bestimmt- 
heit von einander unterscheiden zu können. Sie wider- 
streben daher jeder gleichmässigen Kinrichtuug und 
Gestaltung, weshalb sie denn auch in unserer „Studie" 
ganz unerwähnt geblieben sind. 

2. Die Lfuchtsehiffe. Die Natur dieser, meistens 
weit Torgeschobenen und auf tiefem Wasser befind- 
lichen Seezeichen gestattet schon eine grössere (Jni- 
formirung. Folgende EigentSmIiehkeiten und Eigen- 
schaften derselben sind Ipiin auch schon, wenn nicht 
auf Verabredung, so doch thatsächiich, fast überall 
zur Anwendung gekomouB und Bo ZB eagoB iatar» 
national geworden: 

a) Die Leuchtschiffe sind fast überall TOB k^ßrvOkr 
Farbe, und zeigen ihren Namat in grossen teeitim 
Bnehstaben an ihren Seiten. 

b) An ihren MastspiUen führen sie am Tage ein Topp- 
eeichen und bei Nacht ein characteristisches Licht 
(Leuchtfeuer). F.in Nichtzeig-Mi dieser Zeichen und 
Lichter gilt als Signal, dass das betreffende Leucht- 
schiff sich Bieht aaf saiBar richtigeB Statioa he» 
findet. 

c) Wird von einem Leuchtschiffe aus bemerkt, daaB 
aiB vorbeisegelndes Schiff etnoB f^iättfUckm&tn 
eiosehlggt, so wird jenes Schiff dnreh das Abgebaa 

eines Kanoneti.schus.tcs oder durch das SteigenlassMk 
Tou Raketen vom Leuchtschiffe aus gewarnt. 

d) Sämtliche Leuchtschiffe sind jetzt mit |:;eeigneteri 
Rettungs- und Nebel-Signal-Apparaten ausgestattet. 

Gewiss wäre es sehr wünschenswert, wenn diese 
mehr zu&llige und durch Nachahmung herbeigetnhrte 
als beabsichtigte und ulanmässige Uebereinstimmung 
durch internationale Vereinharungen geregelt und 
thunlichst erweitert würde. Die Anzahl der .Masten 
und die Anzahl wie die Qualität der von diesen ge- 
zeigten Lichter entziehen sich dagegen naturgeraäss 
jeder Gleichförmigkeit, da eben durch diese Einrich- 
tungen die Mittel geboten w^erden, jedes einzelne 
Leuchtschiff als solches zu individualisiren. 

3. Die Baken. Die^e nicht minder wichtigen See- 
zeichen verfolgen im allgemeinen einen doppeltenZweck: 
entweder markiren sie einen für die SfliifTahrt wich- 
tigen ^iiikt, oder sie bezeichnen in W'rbindung mit 
anderen TTnJi kten eine tHr d' H Seemann bedeutungs- 
volle liichtuHQ. In lotztcrein Kalle sind es meistens 
Landiiiai kun, d. h. Seezeichen, welche an irgend einem 
sorgfältig ausgewählten Punkte der Küste erriehtol 
sind, mehr oder weniger weit abliegend von demKutee 
der Schifte und daher nur aus der Feme wirkend. 
Baken dieser Art finden sich beispielsweise auf fsst 
allen Nordsee - Inseln. Ihrer Lage und Bestimmung 
entsprechend sind sie durchweg von ansehnlicher Höhe, 
massig und von auffälliger, ja geradezu von abeB- 
teuerlicber Gestalt. Sie sind durchans iadtvidBellBr 
Natur und daher jeder OleichförmigkmtwidMstrebeäH. 
Auch sie liegen also ausserhalb des Kreises weiterer 
Untersuchungen im Sinne des Herrn von Hopfgartner. 

Ganz anders verhalt es sich allerdings bei solchen 
Baken, die unmittelbar in oder an eiuem Fahrwasser 
auf sichtbaren oder versteckt liegenden Gefahren 
angebracht sind. Oft sind es in diesem Falle nur 
einzelne, isolirt Kegende Punkte, die eine Bemarkangr 
dnreh Baken aotweadig maohea. Öfter aber sind es 
mehr oder weniger weit sieh ansdennende Hochgründe, A 
deren Saum durch eiiic fortlaufende Reihe von Baken / 
begreuxt wird. F.infaehe Strauchhakeu bezeichnen 
gewöhnlich die Itichtung kleiner Nebeustrassen, die 
quer durch oder über weit sich ausbreitende Watten, 
Lagunen und Schlickb&nke hinweglaufen. In beiden 
FftUen ist eine sjrstematiecbe Anordnung dringend 
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erwünscht. Daken dieser Ga'doag nnffrm. tbrig^m 
in gleicher Liuie uiit den FahrwaaMr-ToDBCii and 
können daher bcqoMlfB dMÜr dkM gsnihlto Systim 
eingefügt werden. 

4. Dm Tnmtm. Herr tob Hopfgartner erinnert 
mit Recht daran, dase diese schwimmenden Se«niob«n 
welche oft, aber nicht immer die Form einer Tonne 
annehmen und daher besser mit dem ^tUgffr"''"''" 
N amen „Boien" b ezeichnet werden, sehr verÄchiedenen 
"7>eckeu dieue» und dass dieser verschiedene Zweck 
besoudere Untersoheidungezeioben nnthig mache. 
Wenn der V«rf. jener «äUldia'' indessen nur zwei 
Hnnptgroppen von Tonnen, wBnieiwfe und UUende 
uoteneheidet, so kt diete Untereeheidang doeh am 
•O weniger erschöpfend und zutreffend, als einerseits 
die le itend en Tonnen zugleich warnende sind und als 
«s .'iiidorerseits eniH^fiiifri- von lonnen giebl, die 
ihres besonderen Zweckes wegen sich gar nicht dieser 
Binteiinng unterordnen laaeen. Zu diesen letzteren 

sahlen / n .lioK^tmft^hAr-Tftnu^^i dia Tonnen z^r 
Bestimmuni ' ili'r DfYf"*'"" »""'p''"'' ^"nilPIff. 
«fiPI'esU^ ^'llV'g jfi'-''''^t''^ff«^chgin(ligkMitv on D^^ 
• die Tonnen zur Abgrenzung deai^iiigLü J_eiTes eines 

tjj^enü iiiKoi hnlh il«>HSHn kiMn Ü jilüat^ ^■i^liUntTTwärtlftTi 
jlarf, dje Rettungs-Tonnen^.OiüCkoii-Tonnen u. h. w. 
Bilde'n diese Toniien auch nur einen Biui'litoil dor 
GesaiDtmenge, so verdienen sie doch gleichwohl eine 
Erwähnnog nod es bleibt doch immer noch eine 
offene Frage, ob nioht »ucli diese einer syntematitohen 
'Anordnung nnd Eraordnong fähig sind. 

Lassen wir diese Frage jedocli vorläutig unent- 
schieden und wenden unsere Aulmerksumkeit zunächst 
donjenigen Haupt«Tonaeugrumitm /u, welche von 
Herrn tob Hopfgnrtnor ale ^gQL^j^iBtaJ^eMUibnot 
werden. Tonnen dieser Art marliren, wie bereite 
bemerkt, fiu/cln lici^ende untTst-eisrhe Gefnliren wie 
die „Steinklippe" bei Helgoland, odir sie umsäumen 
dio Kiiiider ausgedehnter Untiefer) wie ilen „(ioodwin " 
au der engliscbeu Kiiüte, aber in beiden Fallen sind 
'lill "hffP g«»«i»-^..han« iwit ^fig ^«htuiig ei nes F | 

Sie sind daner im oigentlicnsCeb Sinne 



wamnngs-ToDnen nnd swar von solcher Natur, dass 
man jede Annftherunt^ \u sie ängstlich zu Termeiden 
sucht. Da ihr H ^ui>uwij< | :k darin besteht, dem arglos 
berankomiuenden Schifte ein ITitlt! Wifttj^ waiti^r' 
Jliehe mich! , zuzurufen, so erfordern sie vor allen 
Diugcu eine möglichst grosse Sichtweite, weshalb 
sie denn auch in der Kegel mit weit sichtbaren Topp- 
.zeichen verseben sind. Farbe und Konstruktion dieser 
Art Tonnon sind von sekuudArer Bedeutung oad 
.kommen nur insofern in Betracht, als sie mit dazu 
helfen kr'umen, den vorbeiseRelnden Sepiiiann über 
die genaue Orllichkeil zu orientiren. Ob sieh nun 
empfiehil, solche Wjirimnfjs-Tonneii in ein liest iiiuntes 
System zu bringen und sie mit einer gleichmilssigeu 
Uniform zu bekleiden, ist eine Frage, die der sort;- 
.i&ltigsten Ueberlegnog bedarf, und die entschieden 
MTNcinl werden mute, wenn es sieh zum Zwecke der 
genauen Ortsbestimmung um eine scharfe Individu- 
alisirung handelt. Dass andererseits auch diese Tonnen 
noch einer grösseren Vervollkommnung in ihrer Aus- 
stattung fähig sind, soll hier nicht in Abrede gestellt 
.wordoD. 

Einen seliroSen Qe gynsat^ m diesen Warnun^«- 
tonnen bilden die so gen. Atiuen- oder Eüiscgduußs-^ 
Tonne n, die mit der ausgesprochenen .\l)sicht ausge- 
legt worden sind, den Eingang eines Flusses oder 
Kanals bestimmt zu bezeichnen. Noch auf offener See, 
lalso auf tiefem Wasser liegend, können sie fast aus- 
iWÜinwlos auch von grosAen Schiffen in unmittolbaror 
Niho uncoffthrdot passirt werden , und da nor von 
ihnen aus ein tioheror Einsegeluugs-Kors in das be- 
jtroflendo Fahrwasser hergestellt worden kann, so eiad 



es in Wahrheit Ltditontten . die di^m <^\ch nahendaa 
SohUWf WB IlUFhert snchcrnu^h .m i: ?. u lufeä. Für 
das genaue EihSl606m m ein Rewöhnlich nur enges, 
zu beiden Seiten von ernsten Gefahren begrenztes 
Fahrwasser sind diese Tonnen von <ier allergrüssten 
Bedeutung und bedürfen daher einer aussergewöhn- 
lichen Sorgfalt in Beeng Mf ihre Einrichtung und 
Ausstattung. Liegen noch dain diese Einfahrten in 
einer geringen Bntfemang von einander, wie dies z. 
ß. an unserer eigenen Küste bei den Mündungen der 
Jade, Weser und Elbe der Fall ist, so wird es un- 
bedingt notwendig, deren EinseKi lun^'s- Tonnen durch 
irgend ein wirksames Mittel so unzweideutig als mög- 
lich zu machen. In richtiger Würdigung dieses Ura- 
standes ist denn auch die Einfahrt der Jade durch 
die so cbaracteristische Adia r-Tonne . dio der Weser 
durch die ebenso tkaSMige sMj^ggitm»» nnd di« dw 
E\he durch eine grosse r ote Tonne in Verbindung mit 
einem Leuchtschiffo f,'r'kfnn/(iichnrt. Eino (iloichmäs- 
sigkeit in der Ausstattung dieser Touueu verbietet 
sich eben von selbst. 

Lassen wir die fast in der ganzen Welt oni» a n« 
gestrichene Wr^ftktooiie wie di« fibrigen, voromaaf- 
gezählten Toniieoarten von ganz speziellem Cbaracter 
hier unberücksichtigt, so verbleiben nur noch die sog. 
Fahrwassertoiinen , welche wie die, f ffi llslj e ^ np eiuer^ 



Chaussee f gChtS Bhd links die Grenzen der Fahrbahn 
bezeiciinen , der weiteren Erwägung. Diese Tonnen 
bilden nun das eigentliche Feld für die Verbesse- 
rungsvorschläge des Herrn von Hopfgartner nnd hti 
ihnen he^Rj^tum wirallcrdings der buntesten Anordnung. 

Tiiift man in dieser Beziehung die Kiistenkarteii 
verschiedener Nationen, so scheint es wirklieli, als 
ob hier ein grosser Wirrwarr vorherrscht und als ob 
hier gar kuriose Kunststücke erdacht worden seien, 
um eben diese Fahrbahn festznstelleu. Hier sind zu 
diesem Zwecke rofe und edheoree, dort weisse und 
sehwarte, noch anderswo bunte und gcsireifte Tonnen 
zur Anwendung gebracht, hier liegen die sehwarten 
Tonnen rechts, dort links, hier sind stumpfe und sj)itse, 
dort kegelförmige oder spierenförmigc Tonnen ausge- 
legt. 

Es ist daher nicht zu verwundern, wenn auch 
schon vor Herrn von Hopfgartner der Ruf nach einer 
besaeren undfdeiohmäseigeren Anordnonc dieser Fabr- 
wassertonnen taut geworden ist. So findet tfcli schon 

seil Jnhren in den „Sailing Directions to nccorapany 
tiui Thiec (•haniiel Chart" an der Spitze des dritten 
Teiles (Bristol Channel) eine stereotype Note, welche 
diesem Wunsche Ausdruck giebt. Der Verfasser dieser 
Note bittet sonr um hierauf bezügliche Vorschläge 
und am eine Mitteilang solcher Unglücksfälle, die 
sieh auf den Mangel einer gleichmftesigen Bemarknng 
zurückführen lassen. Möglicherweise mag eben diese 
Note den Herrn von Hopfgartner zu seiner „Studie** 
veraalasat haben. 

(Schluss folgt.) 

Di» Wefloahffle der peruanlscbea Paazarfregotto 
„Huatcar". 

Obgleich in den letztMl Monaten von dem Kriege 
zwischen Peru und Chile wanig verlautet hat, und die 
Afiaire dnrdi die brennenden oarotilisehen Fragen 
in den Hintergrund gedrängt ist, so können wir doch 
nicht umbin unsem Lesern die Gefechtsmomente in 
llild und Wort vor Augen zu führen, welche zu der 
VVecnahine der peruanischen l'anzerfregalte .Huascar" 
duridi dio chilenischen .Sehiffe „.\linirante Cochrane" 
und .Blanco Encalada" führten, und die erst kürz- 
lich durch den „Engeneering" naoh dem offiziellen Bo> 
rieht an die ohileniscfae Begierang verAffentUeht wur- 
den. Die MaoSver der Sobiffe sind teils so geschidct 
nnd überlegt, nnd teils so plomp und kopflos, das« 
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In A* enriedert A das von H auf 3000 m beRonneoe Feuer ia ^\)00 m 
Diitani. lo A' xeratört Granate von A das Ruderhaus und du Steuerrad 
und tAtet Kapitän unil einiKi' üfBzicre voa H. In A* trifft Granate die 
HeckRilluDK Ton II uud nimmt RuUerpiDDC and Notsteuertaljto mit. In B' 
nimmt B Teil am Uefecbt. lucbt H za rammen, trilTt aber beinahe A, der 
unter hart Steuerbord-Ruder mit Mühe autweicbt, aber Granate loa B in 
Steuerbordleite bekommt. In II" ergiebt aich II an A". 



wir nicht weil nach ähnlichen Vorgängen in Europa 
zu suchen haben, um aus beiden die nötigen Lehren 
zu ziehen. Ausserdem ist dieser Kampf das erste 
Beispiel eines ernsten Feuergefechts zwischen mehreren 
Panzerfregatten in ofiener See. 

Die Torslehende 

Zeichnung lässt iu 
den gleichen Ziffern 
die gleichzeitigen 
Gefechtsmoniente 
80 klar und deutlich 
hervortreten , dnss 
wenige Worte zur 
Erläuterung genü- 
gen werden. Her- 
vorzuheben ist, dass 
der zuerst mit dem 
„Eluascar" ins Ge- 
fecht kommende 
AlmiranteCocbrane 
dem .iHuascnr" nn 
Schnelligkeit be- 
deutend überlegen 
war, dass er ferner 
ringsum besonders 
abermitscinen Bug- 
geschützen feuern 
konnte, während die 
Turmgeschütze des 

.Huascur" durch 
dessen hohes Hin- 
terkaatell maskirt 
wurden. Diese Vor- 
teilebeutotc nun der 
AlmiranteCocbrane 
mit bemerkenswer- 
ter (ieschicklicbkeit dahin aus, dass er sich immer 
an Backbordseite hinter dem „Huascar"" hielt, so dass 
dieser nicht scbicssen konnte, ohne das eigene Schiff 
zuerst zu rasiren, während der „Alniirante Cochrane" 
mit seinem mächtigen Buggeschütze des Gegners 
Hinterteil und besonders sein Ruder und Ruderge- 
schirr zerschmetterte. 

Diesen wohlgezielten Schüssen fielen nach ein- 
ander die Rudermannschafton und das Ruder sel- 
ber, sodann der Kapitän und seine vornehmsten 
Offiziere zum Opfer, bevor der „Almirante" irgend- 
wie Anstalt machte, etwa seinem Gegner den Weg 
zu verlegen oder von hinten zu rammen. Als aber 
dazu etwa die Zeit gekommen war, vergl. A' und H', 
griff die „Blanco Encalada" in der Figur unter B' 
in das Gefecht ein, freilich so plump und ohne Ver- 
Btänduiss für das bisherige schlaue Manöver des 
„Cochrane", dass wie die Lage unter No. 8 zeigt, es 
dem „Cochrane" nur mit Aufwendung aller Kraft und 
unter hart Steuerbord Ruder gelang, nicht dem gegen den 
„Huascar" gezielten aber verunglückten Rammstosa 
ihres Partners selber zum Opfer zu fallen . Finen 
gleichzeitigen Granatschuss erhielt der „Cochrane" 
freilich von der „Blanco Encalada", doch that der- 
selbe glücklicher Weise nicht viel Schaden. Hätte 
derselbe den „Cochrane" ausser Gefecht gesetzt, so 
entkam der ,Unascar'- trotz seines zerschossenen 
Ruders, da seine Maschine völlig unversehrt war. Es 
ist hier nämlich auf die seltsame Thatsache aufmerk- 
sam zu machen, dass ,Almirante Cochrane" und 
„Blanco Encalada", obgleich als Schwesterschiffe von 
derselben Firma nach demselben Riss gebaut und 
auf den Probefahrten gleich tüchtig erprobt, am Tage 
des Gefechts gleichwohl buchst vei-schiedene Leistungs- 
fähigkeit resp. Schnelligkeit entwickelten, und das 
erstere Schiff dem „lluascar" an Geschwindigkeit so 



weit überlegen war, wie die „Blanco Encalada" in 
dieser Hinsicht hinter dem „Huascar* zurückstand. 
Es muss also die Maschine oder die Kessel der „Blaaco 
Encalada" nicht in so gutem Stande gewesen sein 

wie auf dem , Almi- 

rnnte Cochrane", u. 

ist das eine Lehre 
fUrdie Regierungen 
sorgrältigst darauf 
zu achten, dass alle 
diese Teile in voller 
Leistungsfähigkeit 
erhalten werden. 

Der weitere Ver- 
lauf des Gefechts 
L-rgiebt sich leicht 
aus den gleichen 
Zahlen. Der.,Huas> 
rar", so eben dem 
Uanimversuch ent- 
schlüpft, sucht sein 
Heil in der Flucht, 
gewinnt auch als- 
bald einen grossen 
Vorsprung vor der 
langsamer fahren- 
den und wendenden 
„ Blanco Encalada", 
aberder „Almirante 

Cochrane", jeizt 
seine volle Fahrge- 
schwindigkeit und 
Manövrirfähigkeit 
entfaltend, um dem 
Gegner wieder zur 
Seite zu kommen, hat die bedeutend grössere Strecke 
A' — A* schnollstensi zurückgelegt, kreuzt dann den 
Kurs des quer vor ihm überlaufenden .Uuascar" 
und in A" H"> sehen wir die beiden Gegner fast 
wieder in der vorigen Lage, in A" H'' nach einigen 
Schüssen genau wieder in der vorigen Position A'H\ und 
nun giebt der .Huascar" das Spiel verloren und streicht 
die Flagge. Der Blanco Encalada blieb weiteres Eingrei- 
fen erspart ; ohne ihre gedankenlose Finmischungwürde 
der „Huaccar" wahrscheinlich schon vorher zur Ein- 
sicht gebracht sein, dass vor dem wohlüberlegten und 
streng festgehaltenen Manöver des »Cochrane" keine 
Rettuni^ möglich sei und bei fortgesetzter Weigerung 
der Uebergabe ein Rammversuch von hinten her eine 
Katastrophe schlimmster Art berbeitübren müsse. 

In dem Bericht, den die überlebenden Offiziere 
des .Huascar" vcrfasst haben, wird einer Rammung 
Erwähnung gethan, welche der „Huascar" versucht 
habe. Dies scheint sich auch auf die Position 8 zu 
beziehen, wo die beiden Schiffe ihre Kurse in grösster 
Nähe kreuzten. Aber wahrscheinlich ist die chile- 
nische Darstellung die richtigere, da der ^Huascar" 
damals schwerlich noch so gut steuerte, um an 
Raminung zu denken. 

lieber die Bestückung der drei Schiffe berichteten 
wir schon im Jahrgang 1879 Seite 132: „Almirante 
Cochrane" und di-i „Blanco Encalada" führten 6 
300-Prdnder in einer mittschiffs belegenen Batterie; 
„Huascar" in seinen 2 Drehtürmen je 2 300 Pfünder 
und an Deck 2 40- Pfünder. „Almirante Cochrane" 
und „Blanco Encalada" fuhren Doppelschrauben und 
drehen so viel leichter, dass sie mit ihrer Centrai- 
batterie rascher wendeten, als die von Menschenhand 
bewegten Drehtürme des „Iluascar" sich drehen 
konnten. Das Gefecht fand statt am 9. Octb. 1879 
9 Uhr Morgens. 
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Aus BriefM Deuttcher Kapitän«. 

VI. 

iMtor dl* VantttUaac d«t JtoniMkaii Xomol«t» im 

Von Kapit&nen ist vielfach über die BateUung 
dar Deuttoheu Konsulate Klage geRihrt worden, ba- 
griindsto and »ucb wohl unbegründete. Einma] versteht 

Deoteoher Konsul vielleicht kein Wort deuteeh, 
das andere Mal hat er vielleicht im eigenen (iescbftft 
zu thun. und nimmt sich <ler Schiffsgeschäfte nur 
nebenher an, oder steht mit (Jegnerii des Kapitilus 
in üeschäftsbeziehung, so dass er schwarz auch ein- 
mal weiss seiu lassen isuss, oder ist vielleicht nur 
Konaiie in irgend einein dunklen Ueschäfte, so dass 
eis ordentUclier Matrose sich bedeutend über ihm 
erhaben güanbt, oder er ist ein Hann, welcher Recht 
nicht von Unrecht unterscheiden kann oder will. Ria 
Vorlall au liicsiger lvÜ5.le zeigt ji'iienfalls, dass Ho- 
BChuldigungen solcher Art Icidor ii:rlit grundlos sind, 
und wie solche Konsuln dem l\apitäu nur die Kugel 
als letstes Mittel lassen, um sieh Gehorsam %a er- 
ssnagen und das Leben vor der aigeaen llaDoschaft 
aidiar an stellen. 

In Rio Urande do Sul mastert ein Kapitän einen 
Norweger an, giebt ihm eine hohe Monatsgage Hand- 
geld und seine Arbeit, ganz wie der ftbrifjen Mann- 
schaft, von der sich bis dahin Niemand hat etwas 
4SU Schulden komniou lassen, noch über schlechte 
fieluindlang beklagt hat. Längsseite des Deutschen 
Sohiliss llHlt ein Norwegisches, auf diesem versteckt 
;gen. Norwemr einen Mann des^ Deutschen Schiffes, 
and von dem Norwegtseben einen Mann auf dem 
Deutschen Schifle als Deserteure. Deide werden ont- 
-deckt, in Eisen gelegt, und die Effekten des Norwe- 
gers vüui Kapitän in Verwaliruug genommen, um des- 
sen Desertion zu verhüten. Abends gegen 10 Uhr 
kommt dieser ona, nachdem er ohne Erlaubnis an 
Laad gawasea, som Kapit&a» welcher mit swei nor- 
«egiscnen Kapitfiaen aar dem Halbdeck im Gesprich 
ist, und fordert in unverschämtem Tone sein Zeug. 
Es wird ihm ruhig abgeschlagen, und ihm bedeutet, 
dass er, bobald das iSchiff aus dem Hafen sei, alles 
wieder bekommen solle. Darauf ergeht er sich in 
gemeinen Iledi-nsarten, so dass die anwesuniien Nor- 
weger ihm sagen, er solle sich als Norweger schämen, 
anderen NatioBOD giganQber sich äoicher Sprache zu 
bedienen; als Antwort giebt er seinem Kapitin einen 
acharfen Hieb mit einem StOck Eisen Uber die Augen, 
dWB hinineilendon StRuormann ergeht ebenso, und 
als der Kapitän anfangs von Blut geblendet zum Re- 
volver greift, was der andci e mit Lachen beatitwortet^ 
sagt dieser, er sei nicht umsonst 8 Jahre in Californicn 
j^ewesen, und wird schliesslich nur mit Hülfe der 
ttbriaea Mannschaft überwältigt. Am folgenden Mor- 
gen bringt der Kapitla den Vorfiill sv Protokoll, Iftsst 

sich dieses von 4 Augenzeugen beglaubigen, und über- 
giebt es dem Deutschen Konsul.it, findet es aber mit 
einem querdurch, geschriebenen „Niedergeschlagen" 
nachmittags wieder vor. Er sucht den Konsul hierauf 
im seiner I'rivatwohnung auf, wo ihm die Thür gezeigt 
and bedeutet wird, das Konsulat mit solchen grund- 
losen L^ppaliea nicht su behelligen. Der Kapitfia 
▼erlangt nun als deatscber Bürger den Konsul omnell 
sofort auf dem Konsulate zu sprechen, wozu der Herr 
Konsul sich auch schliesslich nach vielen Ausflüchten 
bequemen muss. Die Zeugen werden vereidigt, der 
Konsul willigt schliesslich oin, den Mann nach Deutsch- 
land cu senden zur Aburteilung, und beansprucht 
Sicherheit vom Kapitän, welche dieser im vollsten 
Ifasse auf seine Rhederei giebt; dieser bexahlt seine 
KonsulatsgebQhren (beiliinfig 106 Hlirs.) und segelt 
kurz darauf, seine Angelegenheit unter dem Schutze 
der Flagge wissend, nach Muutevideo ab. Kaum dort 



angelangt, trifft er denselben Mann im Gesprftch mit 

seinen Leuten im Boote, denen er mit grossem Wohl- 
behagen erzählt, der Konsul in Rio Grande habe ihn 
schon entlassen und alles zurückerstattet, bevor das 
SchitT die Barre passirt habe, und sei er rascher 
nach Montevideo gekommen als ihr Schiff. Schliess- 
lich wiegelt er die Leoto auf, and wiU ei« rar De- 
sertion ToHeiten; wie der Kapit&n ins Boot steigen 
will, stisnnit er ein Hohngelachter an, und wird 
nur von den anwesenden I'oli/isten zurückgehalten 

■ ihn anzufallen. In den nächsten Nächten kommt er 
längsseite des Schiffes um die Leute zu verführen, macht 
dem Kapitän, sobald er sich an Land sabao liist, dia 
nichtsnutsi^sten Gebärden und Drohangan, aa daia 
derselbe seinem Sdiöpfor dankt, abeads ohne Kogel 
und ohne Messerstich an Bord zu kommen. Dieses 
Spiel wird nun jeden Tag getrieben; trotzdem sich 
ein General- und Vicckonsul nebst zwei Kaiserlichen 
SchiSen hier betinden, denen übrigens die Sache nicht 

I weiter angetragen ist, weil doch keine Unterstützung 
erwartet wird, und der Kapit&D die hiesigen Zustände 

(genau genug kennt. 
SoUte aber das fteichskanslaramt wirklich nicht 
im Stande sein, solchem Unfug su steuern? Oder sollte 
I es das vom Herrn Konsul in Kio Grande dem Kapitän 
I vurgesclilagene Mittel, nämlich jeden widerspenstigen 
Manu einfach nicdcrzuschicssen , und das Konsulat 
. weiter uiclit zu buhelligeu, billigen? Oder billigt es 
j etwa, dass solche grobe, labeasgeffthrlicha Vais^o 
gsgen Vorgesettta ohaa weitare« als i^ruodlos aarllek- 
gewiesen werden, und so dem meuterischen Auftreten 
der Mannschaft Vorschub geleistet wird. Unsere 
Mannschaften werden wahrhaftig auf der Marine ge- 
nugsam derart geschult, dass wir auch die Regel 
der englischen Sciiiffslührer befolgen, nämlich, wenn 
es nur irgend möglich, keinen Matroeen zu mustern, 
der gerade von der Marine entlassen ist. Genannter 
Herr Kouanl soll ein Deutscher sein, was «oll ein 
Kayitia nun erat Ton aioan Konsul yarlanjMi. mit wel- 
chem er keine sehn Worte sprechen kann. Wir haben 
: daneben gewiss sehr viele ungemein tüchtige Konsuln, 
i die den Kapitain in allem unterstützen, und deren 
I Entsclieidungcn von Vorgesetzten und Mannschaften 
! einstimmig als gerecht anerkannt werden, und uns 
j Kanffitthrteilautea es ersparen, auf unsere Mannschaften 
feaera sa missaa, oaer die immerhin bedealdioha 
I HUfa einea Kaiionii^mi Sohiftos in Anspiaoh wt 
nabmaa. 



Am Britha OMiMiMr Kapitlaa. 

vu. 

Von Kspt H. LmuTt Bnmtt SeUff „AimM'. 
Triest 1831. 

Bchiffe, weieha nach Triest bestimmt sind, haltaa 

gewöhnlich die dstllehe Seite, besonders im Winter, 

wo harte nördliche und nordöstliche Winde (Boras) 
wehen. Der Strom soll hier auch mit sein, wovon 
i( Ii j 'doch nichts bemerkt habe. L'nter Rovigno kann 
man einen Lotsen für Triest bekommen. Man ge- 
braucht denselben zwar kaum, doch nehmen grössere 
Schiffe gewöhnlich einen, besonders im Winter, sumal 
das Lotsgatd nicht hoch ist Für den „Admiral*, 
19 Fuss 3 Zoll , 744 Tons Register, betrug es 38 fl. 
Ausserhalb des Hafens von Triest liegen eine Menge 
grosser Bojen, um die eitikomniendeii und ausgehen- 
den Schiffe zuerst daran zu befestigen, und man thut 
gut eine derselben zu benutzen, anstatt in ziemlich 
I tiefem Wasser zu ankern. Meistens kömmt ein Boot 
mit 2 oder 4 Mann heraus, die das Schiff sofort be- 
festigen an dar Bcji^ohna dasa maa an aakera braucht, 
wof&r man 10 — 15 n. bezahH. Will man aber ankern, 

was tnsl iiieinaiid thut, so hüte man sich in der Nflha 
' der bojeu zu ankern, denn trifft man eine Moprings- 
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Ictto jtolMlb0n, 's9.kanD man ohne Taueberapparat sei- 
B«a Aolrär Dicht wieder klar kriegen. Alle äcbifie mit 
PetrolMua diifm uickk mi den Bqfen, die vor dem 
alten Hafen Uagsn, JbttmaobeD, soadera mfiasen die 
Bojen, welche etnkommend am weitesten links vor 
Porto novo (neuen Hafon) liegen benutzen. Sind diese 
alle besetzt und der neue Hafen auch voller retroleum- 
scbiffe, so muss das ankommende Schiff in der Nähe 
ankern, und wenn keine Boje frei wird oder kein 
Platz im Porto novo am Petroleum -Pier ist, wahr- 
•ebeiBiidi nMb Mm» Kai gehen, oin dort an Ideohen. 
Doch ist diei wohl gsot eelten. (BeilAafig bemerkt 

ist M)an in Arbeit bei einem neuen Petroleumhafen, 
doch werden viele Jahre hingehen, bevor derselbe 
ÜBTtig wird.) 

Ist das Schiff au der Boje l'eatgemacht, welches 
durch eine Ankerirette and ein schweres Kabeltau ge- 
achioht, mu» man eofort mit seinen Papieren be> 
aoodefa OeaQndbeitajpaaa an Laad nach aer Sanita 
oder Gesnndheits-Omcc . Da kein Mensch au Bord 
kommeu darf, so muss man die» mit seinem ei};enea 
Boote thun. lit Gesundheitspass und alles in Ord- 
nung, so ist der Verkehr mit dem Schilfe freigegeben. 
An Zollhause geht das Klariren schnell, da Triest 
ein Freihafen ist. Taback, üetriake und Sab mUsseii 
jedoch genau angegeben werden. Üas Verholen in 
den Hafen geschieht unter Leitung eine« Hafenlotseii. 
In den meisten F&lleu gebraucht man auch ein Boot 
von Land um die Ketten aus/nbringen, da die Schifls- 
boote diiiTh die^o Arbeitiii sofort ruinirt werden. 

i. !,:.(_'. ^-1 hlk ;iiidaiii))fer ist aiiuli da und kostet 
nur für Verholen 12 tl.. doch hat der-ielbe nicht viel 
Kraft. Das Fest mar hcn geschieht uach Anordnung 
de» Loteen, nnd werden gewöhnlich alle Ketten die 
«n Bord sind dam benvtzt; anaierdem auch noch 

eine Anzahl dicker Taue. Am I'etroleunilöscbplatz 
l'orto novo, Molo No. 1 hatten wir vorne von Land ab 
beide Anker mit je 7f) l aden Kette, nach Land bin 
Laudfe^tketten und Kabeltaue, hintun Laiidfestkettun 
nnd Kabeltaue, in den Kojen und an Land dasselbe. 
Trota alledem reissen die Schüfe im Winter sich los, 
oder reiben sich an der Mole und werden so beschä- 
digt. Im Winter Jet der Petroleumlöschplatz der 
BChleohteste Plats im Hafen von Triest, denn die 
Bora weht dort in fnrrlitbaren Stiissen von den Ber- 
gen herunter. Der f;ai)ze Hafen taugt freilich bei 
^eiuL'Lhiem Wetter !Üclit>, ducii ist (1er Löschplatz 
für Pctroleumschiffe der schlechteste Plal/, . Die 
Hafenanlagen sollen übrigens schon 35 Millionen fl. 

fekoetet Itaben, und koaten noch jAhrlicb uogehenre 
umnen. 

Für gewöhnlich geht das Löschen sehr langsjun. 
Die Triester Platz-Üsancen verpflichten den Kaufmann, 
von der Hiva (Kai) 2,>) Fuss und mit Leioliter nur 
SOOFass dem Schiffe abzunehmen. Der Hafenmeister 
•dagegen kann verlanj^en, dass das Schiff, wenn es an 
der Kai oder Biva liegt, täglich 400 Fass löscht. 
-Oeachieht dies nicht und ein anderes SehiiF kommt 
nnd verlangt den Platz, so muss das Schiff welches an 
der Riva liegt und de8<«en 1'age nach dem llafen- 
reglcmcnt abgelaufen sind, iin eine Hoje holen und 
dort löschen. Das Leielitergeld sowie L'nkosten für 
Verholen fallen allerdings dem Lmpfiingor zur Last, 
aber es hält schwer, letztere von demselben heraus 
zu holen. K-i i«t dieser Widerspruch in den Usancen 
und den Uafenverordnungen ein wirklich fauler Punkt 
der vielleicht , wenn mehr Fahrt dorthin mit Petro- 
looni kosiiiiit. ab;»eaudert wird. Petmleumschiffe, wel- 
che an der Hivii hegen, niiissen an Lan<l in einem 
dazu erbauten Hause kochen; aiici> ist das Hauchen 
an Bord verboten . Der Koch erhält den Schlüssel 
und liefert denselben auch wieder ab, wenn das 
ächUf fortgeht; nur hat er darauf sn aiebten, dase 
bei der Uebemahme alles in Ordnung ist, denn fehlt 



bei der Ablieferung etwas, sind Kombüse, Tbüren oder- 
Fenster beschAdigt, so muss das Schiff bezahlen; sonst 
nacht das Kochen an Land weiter keine Kosten, bt. 

das SchiiT entlöscht, muss dasselbe gut gereinigt wer- 
den, besonders etwaiges ausgelecktes Oel rein her— 
ausf^epuinpt wi rdeii, worauf man dann beim Hafen- 
meister um einen andern l'latz zum Laden an<!uchen 
kann. Wenn keine Petroleumschiffe dort sind nnd 
man will nur Ballast^ oder leere Barrel laden, kaiA- 
man auch liegen bleiben, natllriich mit doe Hafen- 
meisters Erlaubnis. 

Triest ist im Ganzen kein teurer Plats; für dea. 
„Admiral" 744 Tons Reg. waren Hafennnkosten wi» 

folgt : 

Hafengeld H. I48.R0 

Lutsgold (im Haien beim Verholen) .. . „ 3'.).0ti 

Sanita (Gesundheitebeböffde) , 37.20 

Leuchtfeuergeld , 182.28 

Milde Stiftungen, Kirche . 17.8S 

Summe fl. 435.20 
Shipbandler einUariren and Bemühungen 15 fl. 
Halcler ausklariren 16 » 

Kommi-si(tii auf ausgehende Fracht 5 "/g. 
Steinballasl 1 tl. pr. Ton ' längsseits gebracht und 
Sandballast liö kr. „ ^ Wurch die l'forle geworfen. 
Wasser, Gebrauch im ilafcu und für die Ueis« pro 
Mann 2 ii., also •Admiral" 16 Mann 82 fl. 
Löschen 4^ Kreoser pr. Barrel. 

Proviant iat nicht teurer als bei uns im Norden, 
nur gesalzen Speck und Fleisch ist teurer u nl oft- 
mals schlecht zu haben, weshalb .Si liifle von .\tnerika. 
sich dort mit diesen Artikeln gut ausrüsten sollten. 
Schifi'sbcdürruisse sind etwas teurer als bei uns, da 
ein grosser Teil dieser .\rtikel wie Segelluch, Farbe, 
Teer, vou England iniportirl wird. Ilanf- und Drabt- 
I tanwerk ist beides sehr gut . ietxteres jedoch isk 
I etwas tejurer i^ts bei nm, Brannbola nud,. Kohlen 
sind ziemlich teuer. 

Kine kleine Schrift Triester P! itz-l'sanzeri ist ia 
deutsche Sprache übertragen und sind darin auch 
über Liegetage, Liegegeld, Konnossemento Anmer- 
kungen enthalten. Hafen Verordnung existirt, jedodi 
nur in italienischer Sprache. 

Utbftrticbt 

■SmatUsiner naf daaSeseaakt »aeHtfletwn Bntocheldua- 
gea dw dautsota« and feamdea OMiebtsliafe, BrMkrlnt» 
ete. dar betraMbndan Boh6rden ete., elnaehUeaeUali dar 
latamMw dar dabin besüsUohen Batailftant AMuad- 
Inncen, Aufs&tse ata. 
Baatlmmfea Ziadeaelt* 
Wee tet nnter verlragenrifaMia beettsntav TTsner der 
Ladamtt üa alln. 1 d*s Axt.aTO H.-a.-B. aa vaiatehanr 

Aus den GrOndea: ^ Erwiganir« dass ü» Chsitsr vom 
21. Man 1877 die Ladeieit .laMn bestinsit hat: ,Ae IMmg 
wird dem KapiUo ohne Anri'ntliaU. so sehoell der Dampfer 
forUtaucB kann, Keliefert;" 

Daas der AnpcL Rirlitpr mit R'-rtit in dieser Klausel eiae 
vertragsinusvi^n lUsttmmuntf der Dauer .Ipr I.üilf/.Lil im SSÜMe 
des ftlin. l '/tv Art :i7<> des U.-U.-Ii. uiilit gpliimlcn liat; 

l>ass nämlich eine KrklAruiiK des Vcrlruclitprs an den Be- 
frarliter, die Ladezeit sei abeelaufen, nur tiir die Falle n6Uüg 
esM^tet und vorffesehfiebea M, io dene-> die l>siier der liftde* 
seit vertragtmjUtig entweder eberbanpt nicbt oder nicht der- 
artig bfftimint worden, dass ihr Kndv nicht ..durch änfadU 
Berfchnunif ' und dnrch blossen Binliliik in den ICalender er- 
mittelt werden kann, Rundern nach ilen Umntänden dt» ein- 
zelnen Falles abziimes.ien ttt; 

iOus» nimlich im Kalle iler Not» i-ndii»koit solclier Ab- 
niessuii); die Ansichten der iii-teili|;ten darulier, wi-lchc Krist 
ansenii-sscn oder erforderlitli. leielil uiisrinaiidi'i grlien, mithin 
xnr VrrmeidunK von Unsicherheiten und /.um AusscIiIu.h« der 
Uerutuiie aul ▼orauagesvUte Nachsicht des Vertracliters eine 
Aasirige des Letxlmn, dass er die aacb Lege dea Fallns aa- 
geoiessene Ladeseit f&r verstricben erachte nnd weilerUa aar 
oocb gegen Verijotung: warten walle, «»boten schien; 
I Dass aber Unsicherheit Aber das Ende der Ladeseit in der 
I Regel nicht wrihi hp.st*'h<-ii kann, wenn 8ii>. wie häaüg, aafeiae 
I beHimmte /.'ihl l un J'ai/cn odpr /ji> tu i>inrm kaleadermisslg 
. btttimmUn Tage im Frachtrertrage festgesetzt ist; 
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. Dm (Inkalb die Knwi^ des Vcrrrscliters: „dit Laieteil 
-■»ei abgelaufen' nur für dicji;uigcu Ftlle entbehrlich eritcbtet 
' "warde, io denen der Ffachtrertrag .eioeAz« Ladungsfriat" oder 
„einpn fixen LaduDg8(i>nd)<crMMn* fntfeilellt bit. wUiread li« 
in alit'u andL'reii F«llen gMdMhea Mll, «■ UvMiegacit 

bcßluuen zu niacheii; 

DasH dpmfffmäiis Abschn. 1 des Art. hlQ H.-G.-ß. tiur von 
der vertragümiuiK ijücen Ladettit," uicbi aber von Killen bao- 

^lUm di« GtaiMr M. Min ISTf da« attldMAMtia. 
■mf nicht Mtbilti Miidcni «ine LadcMit vocMlurvihl^ wvlclw 
mch der BeMfasfMbeit dn Bebif»! lutd der Ladoag ebn- 

mesien; — 

Dttss ttlsc aliii 2 dtä Art. 070 de» H.-O.-B. mit Kecli» ttir 
magsK*!^«^"'^ er;>i-htet ist " i Krk. d. I. Hen. d. K.-0.-U.-U. t. 
23. Mai IHT'.t in S. HtiedtTpi d* » Sjaclland (Kl.) c. Tetchetdorf 
<Bekl.) Rpp. Ü17/7S; Eaucbeid. Ud. XXV, S. 15« f.) 



Konnoaeamente • Kl«n««l. 

tUaA Xonnoeaamanta-KlMaala, iwNäi. walotia Bhadar 
•Mh von dar Haltom Ar AigUafe (dolaa) aad aohnld 
(«dv«) dar m>hl1IM>ae«>«iin MnlahiMB« uiollMlcf 

Die Beltlairten battea von Aaerika OOter erbilten, Uber 
-valche ein Konnoitenent mit der Klaue! geialeinet «erden 

«ar. dnss die klagende Rhedcrei fflr Verlost oder Beschkdiganfr 
'der OOter seihst dann nicht bafieo werde, wenn der Schaden 
vprnrsacht siin sollte durch ^NachlAssiekeii, Versehpn oder 
Kojii!u^it,li( ;t Ii ■- Si hilTcr», der Set'lfnti-, (Jpr MaHrhinistcn oder 
irgfiui» eiiher jiiidt rcr AngfstclltiT lulcr Diener der Hhedert'i." 
Die Guter wurden, ansclirioend durch (clilei lullte st«uuii(», bc- 
scbkdiKt K^liet'ert. Uip Keklagten macbico die Klftsenn far 
«Ua SchMc« varaatwarttich; diaee aber draif aiil drr mraftiat 
«af ät» Klaaael dareb. 

Aaa den Urnnden: „Die Beklagten behaupten UnzuUssig- 
kelt der Klansei, weil ea rechtlich unwirksam «el »ich vertrags- 
mtaaig von der (laftang tttr Arglitt freiziimachpQ und weil 
SehnIdverscLen (culpa lala), welchp hier anzunehmen fei, der 
Arglist gleichgeatelll werden iduksp. Kk kann birr dahinKe<.telU 
U^bea, ob leUiterer S.itz «nllig au. denu JiL- Reciilare^,'. ): 
•Die Verabreüuug, dass Arglist uiclit su vertreten sein solle, 
ut ungültig, fladet anf da« vorliegende VerbAltnias Oberhaupt 
keine AntreadaBg. £• iat nirgends in den Oeaeuen verboten, 

Äala dea gutea Bitian aavidaclaafead beaeichnet worden, 
aia Vertragiscblieeaer, walebcr aar AuaAbrung eiaet uber- 
nommenen Wi-rk- s der Ijetslung von Hälf«per»ontn sich be- 
dienen muss, die Verantwortlichkeit iiir arglistige und scbnid- 
bewusste Uandiungeu ilerbclbeu vua sich ablehne. Und nur 
dies ist durch de» in H._iie i-'.eh.jtnlen Theil der Klausel ge- 
acbeben. Auch dlp HeriifuiKt iIp- lii'kUgten iiiif das .dffent- 
JwAe Interesse vcrhenM-it iliii' L;igf nu ht. Demi Kie hinil dip 
Machweiauog, das.« ein otlentliches Üecht bestehe, nach welchem 
di* iitagliehe Vertragsbeatiaaiaac flic nawiikaaB au «rkltr«« 
aal, aebnldig geblieben. (I£ik, d. L laa. d. A.-0.-n.-0. vaa 
9. Mai 187» in S. Hamb.-AaarIk.*Paekatfliüirt>Actiniaaellach. 

iKl.) c. Jahns & Lund (BeU.) He^ Batsebeldoat 
Id. XXV, S. iwu.) 
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Schiffs-KolllBioa-Beweislast. 
Befand sich ein Schiff au dar Zeit, als es mit einem 
anderen SchifTa kollidirte. unt«r dorn Bofohl oinoa 
Zwangslotaon , bo iat die gegon den Khodor <U>s- 
aelbon von dem Besobädigten au richtende ßcliadens- 
klaiK» [1ur<:h die Angabe beatimmter Sohaldhand- 
lungen amur oder mahraror Paraonen der Beaatauag 
dßB beklagten Bchlffea au begründen. 

LiiesiT NaU wurde in einer Schiffsko!li!5ioi)ä»„<i he hei Ge- 
legenheit einer dieseUie hetretlendi n licwi isheiirteilung anc-i- 
Jtaunt. — Der Kall war lolgcudcr: l.ias äcbilf des Klagers lai{ 
MMl BB Ufar dar Blba. Daa BeMff dar BakiaMaa, uater 
-dar Fobraat eteM Zwaagstatoea al^ead, lief aar daatelba ein 
und bescbUigte es. Nach allgemeinen Grundsitzea und der 
bestehenden Praxis b&tte, abgesehen von dem vorgedacbtea 
Umstände, der au( Scbadvnai-riiatz hcUuKte Rheder des anlau* 
feaden ScIiilTes die Schuldlosigkeit der Besatzung desselben 
erweisen müssen. Vnn dieseui Kewene wird er dnrch den Um- 
stand, dass sein Si iutl /ur Zeit der Kuilisiun uulcr der Führung 
einei Zwangslotsvn stand, nach Art. 710 de* li.-U.-li. frei und 
der Bescbidigte, welcher nicht den I<oiseo als den Schuldigen 
gellen lassen will, hat ein Verschulden der liesalsuug des oe- 
langten Schiffes zu erweieaa. (Krk. d. L Sea. d. R.-0.<U.-Cl. 
w. 90. Mai 1879 in 3. Kapilaia Targaaoa (KL) e. dia Hamb.- 
ABerlk. Pad(atfkbrt-Aa(ieafe*allBabaft (BaU.) Be^ fiSl/ra; 
£Btacbaid. Bd XXV, S. 186 

S. Walaha Vactai trUft bai alaaB warn Art. dSl daa 
MfQt.-'B» lafaii dan Bbadar hargalaltotan AxMpraoba 
dt« Bowolalaat in Batreif eines Verscbuldena der 
Scbiffsbesatsang, wenn die KoUision. durch weloba 
der Schaden entstanden Ist, sich ereignet hat« wäh- 
rond daa Schiß' aicb unter Führung einea 
lotsen befand 9 — Ark 4jl u. 73« ff. U.-O.-B. — 



Dss sich unter Fahruag eines Zwaagslotsen befiadende, 
der Verklagten gehörige englische Daapäcbiff „Milo" stiesa 
anf der Swine mit dem englischen DampbcmlTe »i^^y Catherine* 
aaaammen und ist U t/teres in Folge dessen so leck geworden, 
daas CS in Fahrwasser vprsank. Der geseulich sur Befreiung 
des Fahrwassers von dem Wrack des gestinkcuea ScbiflTes ver- 
pflichtete k. preusHische Kiskus bat nun die Khederei des „Milo" 
wegen Ersatzes der ihm hierdurch erwachsenden Kosten an/ 
Qfud eines angebliakaa y a e a a b a ldea a dag B ea atiaag daa e M M a'* 
Im Aailllbruag ihrer Dlemtvarrl^taaffeB bdaaft. Maehdaa 
aageflibrt worden, dass die Art. 736 ff. sich nnr auf die danA 
eiaea Zmaamiensioss anderen Schiffen, resp. deren Xtadlaapsa 
verursachten Schaden beziehen, beisst et in dea GrAadea: 

„Nun befand sich aber das Schiff der Verlriagtea bat dar 
hier fraglichen Uclegenbeit uater der Fohmng eines Zteamgt' 
lotsen, des ihm von Stettin mitgegebenen dortigen Kevier» 
'iOt«en Mandelkow und die Dienstverrichtungen der Betattung, 
Howpit Hip hier in Fraf;p korampn, betehränüen sich daher auf 
die Uefolgung der in Ketreff der Fahrung des Schiffes von dem 
Zwangslotaen erteilten Aaurduungcn . soweit dieselben nicht 
etwa — was aber hier von keiner äeite behauptet ist — §imM 
«gmaUktUch unvernOnftig oder sweckwidrig waraa. Zar tlutt^ 
aleblieben Begrnndung des Klageanapruches gegen die, aar int 
Falle des Vemchulitenn einer Person der SchiffsDesatsting haft- 
bare Verklagte ist demnach eine absichtliche oder doch fahr- 
läsoice rnterlasBunR, Uogrhörigkeit oder Saumseligkeit der 
Schiffshi S/itzuHR hinsichtlich der AusiOhrang der vun dem Lot- 
sen angeordneten Massrogeln erlorderlich. Da die Besatsuag 
( ines ''nter einem Zwangslotsen iahrenden Schiffes rerp/Uektet 
ist, die Führung des Schiffes thm zu abcriassen, so triigt auch 
tunäckat dar Zwengslotse die Verantwortlichkeit «ad «a icM( 
bei dieser Sachlage der Unuiuud, dass nnbestrltlaaaraaaaaa 
dar «Milo" sur Zeit dea Zasammenstossens den Kurs, weldiaa 
er ordnungemättif bitte einhalten mossen, verlauten hKttm, 
rar sich allein keineswegs aas, die Verklagte in die LAge xa 
versetzen, ihrer»eiti den Beweis zu fahren, dass die erwthale, 
tnsserlieb als ordnungswidrig erscheinende Thatsache sieh ohne 
ein suhjectivea Verschulden der Schif}»tie»atcuny er. u'iiet habe. 
Vielmehr hat, wie der Appel - Richter mit Iteeht aiiKenommen 
but, der Kliiyfr 7.11 I r « i isi n , d:isB der ('nfall durch sin Ver- 
schulden der Sdufftbetaliung (nicht des Loueal herbeigefahrt 
sei . Zu denealba* ISifsbnfwa wftrda aaah dta analoge An- 
wendung dea Art.7IOH.-0.-B. ftthrea, da aas der Fassung des- 
selben: „und die znr Schiffsbetatznog gebtrenden Personen die 
ihnen obliegeodeo Pflichten erfollt haben" nicht gefolgert wer- 
den darf, ilnsis der Kheder dies zu heweiaen habe, mit diesen 
Worten vielmehr nur ausgedruckt ist, dass der Rheder sich 
auf die Thatsache, dass dun Schilf sich unter der Führuug eine« 
Zwangslotscn befunden bal e. mclU berufen könne, wenn dem- 
ungcacbtcl der rschaden durch die SebiH'shesattUDi; verschuldet 
sei, was sich materiell als eine vom Kläger zu erweiaead* 
HepUk nkmlich ala etue Auenahine von der durch das Oaaala 
aafgaatalltaa ftag^ «banriftwMrt. daaa dar Rheder far daa aaa 
aiaeai raa den Zwaagatalaaa raradialdaien Zusamaieaaiosae 
aatttandenen Schaden nicht veraatwortUob sei. Dass dwcb 
Art. 74U dem Rheder nicht die Bewti$la«t hintichtlicb der Er- 
fftUune der seiner Schiffsbesstzuag obliegondea PHiehten hat 
autjffM'iii ,irt rti r 'rii Süllen ergieht sich auch mit Evulcuz aus 
den voraniTi h- nd. n .\rl. 7;!ti u. 7M7 IL-G.-B., nach welc lieu Jer 
Rheder uhct haupt niii unter Vorausselning eiin-, m,ii der Uc- 
Satzung l'CKUuijeDcn >'cr<cAu^iieiiiJi haftet, welches letztere da- 
her als Klagegnutd von dem BescbAdigten su beweisen iat. 
(brk. d. II. Sen. d. It.-D.-B.-0. v. Sä. Juai 1879. in S. WOeaa 
daaa * Coap. (Vaikl.) c. Fiskus (IflJ Br^ Al/T»; Saadiald. 
Bd. XXV. 8; ff.) 



Verschiedenes. 

i;in Hafanlezleon > welches in k hwedi-cher . d<-iit^,rlii'r, 
Iranzi 'isrher und pn^lischer Spruche seemännische und com- 
mcrzii il Michll^c Nuiizeu über alle bekauulen ll&icu. Ludepliitz« 
und Ankerplätze briiii;. 11 ^dl, wird von dem Vicekousul \V. T. 
Lundgren lu Stroiii-.t.idi iS. Ii» edeii 1 vm heieilet. 

Gegen das Küatenfraabtf&hrt- Monopol erbeben sich 
immer mehr Stimmen, nicht bloss aus der Prcü^e. sondern anch 
ans Handelskammerkreisen. Die abwehrende tialtuug des Deut- 
schen Ksutischen Vereins gegea aUa Arten von einseitigen Ba- 
Rttastigongen unserer Flagge iat Toa rorigjlbrigea Vef«iasia|t 
her bekannt; der jetzt bekaaat gewordene Abfall dea Vereins 
SU Kendsburg wird dasselbe Sehiekttl haben, welches dem .\b- 

Seordoeten fflr Bremen auf dem Fasse fuli^te, als er sich von 
ea Freibaadelutsndpuiikt cirr K i^t. n-iitilte lossagte. 

Die Ausschasse des Hmulenrat, fur das Seewesen, für Handel 
nud Vetkebr und für .lu'itif wi'seii haden jedoch hei dem l:iiii- 
dearat beantragt, dem Kutwurt des (iesetzoa iiber die Küaten- 
flrMhtdbtart MMlifolganda Faaanac an anaüs«: 

I 1. Das Recht, Unter in anea deutaeben flcebafen sa 
laden und nach einea aadertfl deutschen Seehafen su beordern, 
um sie daselbst aussaladaa(Xflstenfrachtfahrt). steht ausscblicbs- 
licb deutschen Schiffen ra. $ "i, Auslandüicben Schiffen kann 
dieses Uecht durch Staatsverlrag uder Kaiserliche Verorduuug 
mit Zustimmaug des Bundesrata cingeisuwi werden. $3. Üur 
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eines auslkadiichen Schiffet, welcher unbefagt Küsten- 
fraehtfkbrt bctrpilit, wird mit Geldstrafe bis zu dreitausend 
Mark bestraft. Ki'bcn dir Geldstrafe kann auf Einziehung des 
Schilfes und der unbefuf;t beförderten Unter erkaunt werden, 
ohne Unterschied, ob sie dem Verurteilten geboren oder nicht. 
Der § 48 des Straf-Oesetsbucbet flndflt entsprechende Anwen- 
teaifc f 4. BMtelMml* tertngMMarii« BestimmnnReB Aber 
if« Ktalrnftaebthlirt ««nleii dnreh diMM Oeaeta nicht b«rflbtl 
f 5. IMeses Oesetz tritt am I . Januar 18BI in Kraft 

Die MiMisippi Btrombaatan von Kapt Bads sind kaam 
zn Kndc ffptnhrt und schon musBte der (geniale Krbauer Klage 
f."'f,"'n (iii' lirpiprung erheben. Miiu verweigerte die letzte 
Quart4ls Z«hinnp von '.i.'ilNK)J. weil etwa 20 Tilge lang das 
FalirwasSfr liilweiae verstupll gewesen war, weiiiasteiis iiii.lil 
die »tipulirtc Tiefe gehalten halte. Schliesslich einigte man 
■ich Ober die ZAblang der verlangten Sum«, «btr nnUc Abng 
«inea Teils aacb VerbUtnia der Tage. 

I>*atMh« Stklilproduotloa. Im Ruhrdistrikt wurden 
1878 46S 180 Tons, 1879 459677 Tons Stahl produzirt. 

Ein neuer Ii«aoIitturro In der Weaermündung soll aus 
den Keaervefonda des Ürenier Tonnen- und liaken-Amts, der 
■ich augenblicklich auf ÜiO«««.) .It belauft, errichtet werden. 
Derselbe wurde nacb .Mitteilung der „We-^ Zti; '" auf dem 
„rotben Saude", etwa l(i -11 Seemrilen unterlialh des Leucht- 
tnnns aaf dem „bulien We^'e" zu errichten sein. Ausgehende 
Schifie werden aUo deu alten Leuchtturm zur Linken, d«a 
MKMi nr R«cblen babes. .Dio UMm taU 26 Meter ober Nie* 
diigwuMT betragen, wird eleo ideht gmx die dce »Iteo Leneht* 
imm» erreichen, welche bekanntlich S7 Meter betrigt. 

Die aotomntlache Slgrvalboja im Waagerooger Fahr- 
wasser iler Jade soll ileiniiue!ifit auf^jenommen. und niiih er- 
folgter Iti'iiariitiM uiul l-^i :n ui luni,' Jl^ Ausliiehs an' di r Stelle 
der (iliK keiil)eji' alü .An^ei'i'liiiipaUitiiu- der J;ido wieder uiiSfjeiegt 
werden, Sie wird zu dem l^iidu m r h -selin ar/ lKirizüUtttl-geslreilt 
ange»tricbeQ und mit den weiünc-u iiuciulaüen «Jade'' versehen 

werde«. 

■obwention deuteober PampHicItnlMU ;Wir Imben sehen 
zum oftern (ielegenheit genemmeo. dMOnf Maenareieen, i« wie 
rühmlicher Weise die dentiiÄeit Jiidit iobreBtioBirtra Dompfei^ 

linien die Koukurrena gegen die vom Staate uDler«iDtzten 
Danipferlinieo bestehen Jetst bringt das ..Bremer IlandeUblatt" 
folgende Noti/: Durch einen der bekannten tendenziösen Aiis- 
ftUe der „Ncirild .^Ug. /tg. " gegen dio Hunsestadte ist an den 
Tag gekcimmea. dAfs dem Korddeutschen Liloyd eininiil unter 
der Hand Heuh^ biubventiou augehotrn. von Herrn H. H Meier 
Iber als dem l'ra«ideateo der tieaellscfaai't mit würdigem Unab- 
hiDgickritaetois ebgetebo» «efde« iet. Mm eicht also, daee der 
vertncber «ifUieb «a d«a K. D-. Ueyd^bw aag e ti e t en, -nn flim 
aber abgewiesen ist auf Nimmerwiederkehr. 

Petärolaum in der Liinabarger Heide. Kiner Daratellung 
im „Breuier IlundelsliUtl" zufolge , welche die sensatifinelleu, 
verelu/rlteM ( Je. s |i 1 1 II | iel len reu^ylvaiiiens aul den riebti^reu 
l>urch5<:liiiiti /uriukluhrt und die rrinliikiiiin des (teles aus 
OelüaDd aU die ti >rinnlr tcliilderl. h.il ili.' lln riersucl-e 
in der Lunehurger iieidc alle Aussiebt auf guten Kitolg. Man 
aell aieb nur boten vor cbiroiriscben VeritcUaagen eineraeiu 
and Tor einem au vagen Umherschweifen mit Bohrversnchen 
mndeterscils; die Anssicliten bei dem Ort Edemissen seien inehr- 



versprechend al* die beetea Aaerfebten aad Biflslga ia i 

flherbaupt. 

Noch einmal der Kreiaumfan^ in gen&taerter Bereob- 
nung. In Ilansa Jahrgang 1^78 Seite 229 und 1079 Seite 80 
und KNJ teilten wir drei genülierte Methoden der Berechnung' 
des Kreisumfauga mit, von denen die eratgenannte den KapilOn, 
jetaigea Nafigatiaailahrar i. Ibbaliea aa Bieilatb a. d. Weaer, 
die iweite Sanael Wbeelrr ana San Fraacfeea aad die dritt« 
Prof IlBjnis in Prag an Autoren haben. Die letztere Metbed« 
wurde fa^t gleichzeitig von Prof. Wiedenann in St Petersbafi^ 
ebenfalls Teröffentlicht, nachdem denelbe lie aciiea nebfar* 
Jahre vorher entdeckt aber fOr sicb behattea balt«. Olatbfif- 
bleibenden Fehler betragen 

bei Ihbekens Methode O.OOOtTOO r 
, Whcelers , + 0.00t418 r 
, Hajnis , + O.O0O171 r 

nm welchen Betrag die gefondeaes Wart« gegen 4«b wirUI- 
eben 3. 141 603 au klein ilad. ietat hat Holaii aia« aeue Me- 
thode ausfindig gemacht, wedoreh er daa Fehler aech etwas 
herunterdrnckt, aber narh der entgegengeietaten Seite, indes» 
der neu erhaltene Wert zu gross wird um 0.000 146 r. Maa 
denke sich einen Kreis und zwei auf einander senkrechte Durcb- 
iDLb'r.T ^.'ezogcn, den .■i:ii-i: lioi i/nnta'. den andern vertikal. Auf 
den i- iiili'unkt des vertütaU ii Durchmessers konslruire unten 
nm :! rin- r Seite iiiii ein Lot, iilsn eine Tnngenie zum Kreise^ 
und mache es gleich dem dreifachen Durchmesser des Kreiset. 
Vom MittalpaaMe lege «ack der aadara Seile eberhalb daa 
beriaaalalea Durchmeiten elaea WiaM ven 60% «ad nua 
vom Endpunkt des den Winkel bildenden Radius ein Lot atif 
den vertikalen DurrhroeBser. I»en Fnsspunkt dieses Low ver- 
binde mit dem Kndpnnkt der obigen Tangente, entsteht ein 
rechtwinkliges Dreiei k. desten Katheten bekiiiiiit sind (ti r und 
r r CO« ao"! und dessen Hypotenuse .'1 MI7;irt.2r also 
uni — ü lK.K»l Jti2 r zu gross gefunden wird Beide Hajnis 
Werte combinirt wtlrden die richtige Zahl ji ergeben 3.141 579- 
mit einem Kehler von O.tHIO OIS. Daa Interessante an der leisten 
Methode ist, daas man eine srirklicbe gerade Linie direkt per 
Kenitrnktiea fadet, wekbe to aehr aabc mit dem Kreiaamfius 
obereinstinnt, data ale Jedes praktiscbe BedOifiiia mehr aia- 
befriedigt 

^ Verlag der Schalze'schen Hof-Buehhandlvi| (C. Berudt 
>~< & A Schwarizi in Oldenburg. 

Freeden. W. Nautik In Leder Einband . Jk 11 
JtLlfs XL. BaUaer. Seebiil> n -~u|i|il. 211 Hand I , 

— II. Central -A in erikit, .Mexiko u. Nord-Amerika 
mit Anhang: Platze .SudameTtfca« «ad West- 
Indiens. 9 Ul, in Uriginal-Eiabaad ..... II.-*- 

— III. Spanien, Portugal und Sod- Frankreich 
I mit Ucbersichtskarte. GJt. Üriginal-Kinband « 8.— 

Prsnas, W. E. Sammlung von Formeln, Heispielen 

und Aufgaben aus der rechnenden Nautik ., - 

— Nautische .\nfgaben I. Dreitenbestimniuugen , l.tiO 
Ser Sehift-Kompass, die ordmugn. Kraft u. Deviutiou 

V. prakt.'seemänn. titundpuokt Callicu-Kilibd. , 1.— 
Wstter and Wind. Abhaudl. aber V.'iirme, Dunst- 
spannung, Luftdruck, Luftbewegung V. prakt. 
Seemann. Standpunkte. ('allico-F.iiibund . . „ 8.— 
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»<ik« O^MAllsa >> n < t -.e u r O I laie» I fl c i r u 
Caatral-Baraaa: Beriia W, Latsow-Straase 65. 

Sefalffbattmafaler MaMeh SehWar, General-Direetor. 

ScbiflTinu-Intreiiieiir Georg Howaldt in Kiel, Technischer Dirertor 

Die OeaellacbaXt beabaiohtlgt In deutaohan und »uaaardeutaohen Haf^;>lätsen . wobeie aur Zeit noolt 
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Sllasia 31. Mirz. 

Härder 7 April. 

von Hamburg 

UAifmi KfW, 



H i V r e anlaufend. 

Saawto 14. ApriL fMafcmi 28. April. 

Frisia 21. April. »Mlphalla . 5. Mal. 

jeden Mittwoch, von Hävre J ed en 8 o n n ab e n d 

WJi^MT-lIVmEM uiHi iTIJBXlCOe 



Srihei« 



Hftvre anlaufend, nach versch.. !■ ni n IlAfen Westindiens, .Mexiro's und der Westküste 
Vassdalla .7. April. Holaalla . . 21. April. Borussia 7. MsL 

vaa Hsunburg am 7. und 21. jeden Monats. Hiu Uainprer vuui 7. allein haben AnseUasa 
in ät. Thomas, via Ilavaua. inu )i Vera Crua, Tampico und Progreao. 
vagaa Fracht nad Passage ertbeiir dei 1 ■eneral-Bevn||niiiclitii;te 

AUGUST BOLTEN, Wm .Millers Nachri., Hamburg, AdmiraUtüt8tras«e 33/34. 
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XL Tob W, Döri»g. 
HöU«: Smak 
I. • 

Cmm-Chartcr ßr die Inseln Lacep'dp hi'^w. 
Ashmore 112° Ü-br. u. 122" U-Lg.) ino/im«» sehr aur 

Ein Bremer Schiff wurde im Jahre 1879 in Mel- 
bourno befrachtet, eine liadung (iaano von der Insel 
Lacepede bezw. von der Insel AHlunuru nach Humburg 
zu £ 2 Sterl. t'racht per Ton einzunehmen. Die Be- 
dingungen der Charter lauteten: „Wenn das Schifl 
auf der Insel Lacepöde keine Ladaog erhalten kann, 
so ntttss es nach der in der Nibe belegenen Insel 
Asliiiiorc si'f;c!ii uinl hier dio Ladung mit den eigcnon 
Üüoteri und nacli Turn einnehmen. ' Dies ist aber 
nur möglich bei halber Tide und Ixfi tauben Fluten 
oft gar nicht angan<(lich. Hier angekommen, war 
eine englische Bark noch mit dem Laden beschäftigt. 
Di« Bdiadaog jelit hier «ehr laojlMkm vor sieh« «o 
das« besagtes sditff dnzn ea. S Monate gebranehte. 
Nachdem wir zwei Muii:ite gewartet, kamen wir end- 
lich, so lieisst es in dem bezüglichen Bericht, aucli 
an die Reihe. Laut t'liaitiM- sulid'n wir, wie hrreits 
bemerkt, die Ladung mit den eigenen Booten ein- 
nehmen. Hs glückte jedoch dem Kapit&o, zvei Letohter, 
die die engliiehe Bark benuti^'mlto, la trlialtan, 
mit Httlfe dfMer nnd den efffenen Booten, and nach- 
dem wir auch oft die Niuhte luithenut/.l hatten, be- 
kamen wir unsere LiliIiiiik koriiitlet iia(;h Ahlauf von 
ca. fünf Monaten, l-lbeiisu ist twu-, Hambur;;er Bark 
unter noch ungünstigeren Bcduignugen nach die.neu 
Inselu befrachtet worden. Dieses Scniff hat gar keine 
Ladung bekommen, indem der Zollbeamte in Lacepede 
dem Kapitän erklärte, dass er keine Anweisung habe, 
Ladung tür ihn verabfolgen zu lassen. Darauf ver- 
se^;fU detsolbe nach .\shinore; hier angekommen, wird 
ihm bedeutet, dass die Charter nicht für .\shinore, 
80U«lern für Lacepede laute. In Ashmore lag das 
Schiff teina Liegetage ab und segelte darauf nach 
Timor, um von hier am an den Rheder zu telegra- 
phiren. Der Kapitlln hat inaorem falsch gehandelt, 
als er auf alle Fiiihi in Lacejibde, wofür seine Char- 
ter lautete, hülle bleiben müssen. Hier lagen aber 
zur Zeit sechs Schifte, so dass er voraussichtlich sehr 
lange auf Ladung hätte warten müssen. 

Der Guano ist durchweg, namentlich auf Ashmore, 
gewöhnlich Ashmore shoals genannt, schlecht und 
liegt gegenwftrtig noch die englische Bark „Strathby* 
in Ilamburg mit einer solchen t«adnng, woio sich ein 
Kmp langer nicht meldet. 

Jh Barcelona erfordert das Loschat von Steinkohlen 

r'ui \ (irsiiht. 

Es ist ein Fall bekannt, wo ein Papenbnrger SchiiT, 
welehes daselbst Kohlen löschte, fortwlthreod wegen 

des Wggcns Ditrcrenzon hatte; schliesslich weigerte 
sich der Kapilan weiter zu iöschon. Darauf verstau- 
di!{to er sich mit dem l',iii[>laii'-,'i r dahin, dass er in 
einen Abzuji von "2 " j l iitergewicbt willigen wolle. 
Damit hörte das Wägen aut. Das Schiff kam auf 
Liegegeld, hat jedoch solches nicht erhalten. 

Laden schwerer Maschinen nach Samarang. 

Ein deutsches Schiff ladete in London Maschinen 
zu Zu( k.'r-,ii <lereiiMi nai li Samarang liestiinmt. Die 
eine derselben halte ein (»ewicht von \2\ roiis, und 
eine andere 10| Tons, die äbrigen waren nicht so 
schwer. In London wurden sie auf Kosten und 



Bisico des Abladers in das Schiff verladen. In Sa^ 
marang musste die Ladung dagegen auf eigene Kosten 
und eigenes Risieo wieder aus dem Schiffe geschafft - 

werden. Das Sihiflf kam dort zur Zeit des West- 
Monsuns, im Monat .Januar, an. Die Schiflo liegen 
hier in einer Bai; zu dieser Zeit steht der Wcst- 
Mousun in die Bai hinein und verursacht eine un- 
ruhige See, so dass das Schiff ca. fünf Wochen ge- 
braucht«, um den dritten Teil der für diesen Fiats 
bestimmten Ladung m iSsehen. Di« Fracht dahin 
betrug 1100 £ Sterl. Das Schiff war 470 Reg.-Tons 
gemessen. Kmon Unfall hat es dort nicht erlitten. 

Fidschi-lns'ln. ( Linjfl'igc). 

Kin deiilsche-i Schiff kam im Jahre 1879 von 
Java in Balliist narh <leii Fidschi Inseln. Das Schiff 
hatte ÖO .XrbeitstaRe als Liegetage; dasselbe musste 
nach vier verschiedeneai Plätzen versegeln. Im ersten 
Plaue wurden gleich 49 Tage sum ijsiden verbraucht, 
im zweiten S Tage nnd in den beiden anderen su— 
sammen 11' Tage. Hiernach hatte also das Schiff 
für 14 Tage Liegegeld zu furriern. Der Kapitän war 
hiermit jedoch nirht zufrieden und verlanj^'te auch 
für die Tage, die zum Versegeln von dem einen Fiats 
zum anderen verbraucht waren, im tianzon 11 Tage, - 
Liegegeld. Im Bestimmungshafen. Hamburg, ang«* 
kommen, hat der Kapitän sich instAndigen Orts er- 
kundigt und daselbst in Erfahrung gebracht, er könne 
auch für die Tage, die zum Versegeln verwendet 
worden. Liegegeld fordern. Der Deutschi- K'iH'-iiI auf 
den gedachten Inseln hat erklärt, er habe denselben 
Fall erlebt und das Liegegeld zum Vollen erhalten. 
Der Kapitän hat sich durch einen gfitliehen Vergleich 
mit A ißm abfinden lats«D. (Siehe «Befrachtar" Kr» . 
giüiznDfsheft L 6.) 

Otmhier- hetw. Caisch - Lidungen mahnen «Ar «ttr 

Vorsicht. 

^elM «Befrachter* II. Auflage. Mte 67.) 

Bei Gambier- und Citlsch-LoduHftn verursacht 
03 grosse Schwierigkeiten, dieselben, wenn sie längere 
Zeit im Schiff gelegen, wieder herauszubringen. Zu 
empfehlen ist, wenn je zwei Ballen durch zwei Matten 
getrennt und zwischen jede Lage ebenfalls zwei Matten 
gelegt werden. Der Gambier ({uillt li.imlich aus und 
verbindet sich auf diese Weise mit den nebeuliogenden 
Uegenstiliiden, dass derselbe damit eine zusammen- 
hängende Masse bildet und nur mit grossem- Zeitverlust 
und Kosten herausgeschafft werden kann. Hierzu ein 
Beispiel. Im Jahre 1877 löschte eine englische Bark 
in Liverpool eine solche Ladung. Die oben erwähnt« 
Vorsicht war ausser Acht gelassen und war in Folge 
dessen die ganze Ladung ähnlich einem Ulasklumpen 
zusammengeschmolzeu und währte die Entlöschung 
derselben — 7 .Monate. Dio Stauer weigerten sich 
schliesslich, die Ladung zu löschen, indem iu nicht 
seltenen Fällen an einem Tage nur 10 — 12 Tuben 
gelöscht werden konnten. 

Cetf«. Sab' und Wetpiadunffen mahnen tnar Vorriekt. 

Im Jahre 1877 ladete ein Papenhurger Schiff in 
Cette Salz und Wein nnd zwar Beides zur Hälft» 
nach Rio Grande bestimmt Der Wein war auf das 

Salz gestaut und zwar mit ausdrücklicher Erlaubnis 
dos Abladers. In Rio tirande angekommen, wurde 
die Ladung besichtigt und stellte sich dabii heraus, 
dass das Salz zum grossen Teil geschmolzen war, wo- 
durch die Weinfässer aus ihrer Lage verrückt wrjrden. 
In Folge dessen war eine grosse Anzahl derselben ent- 
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wedftr gMs oder sura Teil entleert. Der Kapitän 
erhielt «ber anch fBr diese die volle Pracht aasbezahlt. 

In einem andern Falle im Jahre 1877, ia dem- 
aelben Hafen ladete ein Sebiff Wein und Sals nach 
Bio bestimmt. Hier war et Torgesobrieben, dass das 

Salz in der Mitti! iinti i]f!r Wein vorn und hinten zu 
Terladeti sei. Die Ladung erreichte in voUig unbe- 
•obldigtein Zaitande den BeatimmuDgahafeB.. 

Snt mU Setwasscr ^ulrrdtet soll sehr schmaMuft 
mid der Gesundheit ßrderlich sein. 
(Siehe .Beftaditn^ IL Aofla«e. 8eiU 141.) 

Von einem meiner frühereu Schüler wird ausge- 
sagt, dass er so zubereitetes Brot gege-isi^n und 
sehr schmackhaft gefunden habe. Auf deu amerika- 
nisohen Kfistenfahrara wird das Brot regelmässig in 
dlaaer Weise nbereitet. 

Zwthüäitift Stunmg «Mi FSutnt. 

In Amerika werden in neaerer Zeit die Fässer 
statt im Schlag, Buff aaf Bug gestaat; es wird be« 
bauptet, dass diu Schiff aaf diese Weise mehr ladet, 
die Fieser selber anoh nidit ao viel leiden. 

JRibeke J^Hrnalisirnnff in HwmkfiSXtm. 

Wie wichtig es i->t, bei Journalisirung über er- 
littene Havarie in der Wahl der Worte voraiobtig au 
sein, möge folgender Fall lehren. 

Ein Schiff ist auf Legerwall bi^set/^t, und um Schiff 
und Ladung in Sicherheit zu bringen, eutschlieast 
sich der Kapitän, einen in Lee befindlichen seichten 
Hafen binnen au laufen. Wihread des Binoenlaufeos 
atOsst das Schiff nnd wird adiwer leck. Journalisirt 
wurde dies nun wie folgt: .Als wir ans schon ,tw 
Sickerheil" glaubten, stiess das Schiff.* Dtfrch diese 
Fassung wurde der erlittene Schaden ein zufälliger 
und die daraus entstandene llavarie eine besondere, 
die da« Sohifl alao allein an tragen hatte. 



Scht/^hrtn- JL^Xikon nebst rinem AbritM der Geschichte der 
Schißahrl und ihrer Knlicickluny. }{and- UHd Nach- 
tchlagebuch für BfUurdtn, .lurxnttn, Rheder, Schiffer 
und heier naulmcher üchrifUn ton KapitäH F. Fried- 
richton. Hamburg tmd Aiimm tST». Kwiafttanen 
{Äugutt Priiu) 415 Seiten «.«• Ptets: M tO. 

Die bis jetzt in Dt^utst bUml erschienenen nautischen 
Wörterbacher luseniich in drei Kutegorien eintPilen, nimlich; 

W6rterbHch«r mit Wörterbücher blo» Wörterbücher blo» 

Üehersetzungen mit Sachtrkliirungen mit Ufhemetzunaen 

IM fremde jedtjch ohne Ueber- in Irmwie Sfiraaien 
"üprachcn und tettungen in jedoch ohne 

Saeherklärungen fremd* l>prachen Sacherklärungtn 

Bidina'» Wörter- Kronenfel»' Alpha- Tecklenhnrg's In- 
bScb der M»rinc hetisrhrs V'erzeu h- ti-rnationales WOr- 
Uusburg 179,'). nis <ler am LiiutiR- trrburli <lpr Marine. 
Bobrik'i Naiili- «lenvorkommenden Bremm, 1870. 
I Wörterbuch. SeeaiudrQcke mit i>aiioi-icA'« Nau> 
UM. kucaea Erkitran- liacb-tediBisehM 
gen. Wien, 1878. Wörterbaeh der 
Fri€drich$on'» Mariae. Pole, 1879 
Schiffahrulcxikoa. —IBHk 
BaaritarrAlteaa. 
IS». 

BMiag's oad BebrHi's WörteiMcber liad aaUttleh cans ver- 
■iMt and habm ksioen praktisebsa Wert mebr; das Isterasse, 

welches dic»c beiden Wcrki' bieten, ist ein rein hinoriacbes. 
Ibre Methoile i«t — wu> mau siebt — nicht weiter nschf^eshmt 
worden, obwohl »ie das Ideal einer Marine ■ Entyklopädie re- 
prft.4entirt. iJurch „Teilung der Arbeit" sind die \V<)rterbilchcr 
der r.wpiten und dritten Kategorie entstanden, von welchen 
crslfTP für il IS Hediirfni» des Laien, letztere for das Beilurf- 
nii des FachmanHes berechnet und. Eine weitere Teilung 
der AibsU ist daducb eiogetrelsa, den «■fcread bei Kreaen- 



I feil* und Üsbovich'* WArterbOcbern der Seh*orpnnkt in der 
I Krieftmarine licift and nur daneben die Kaiiffabrthcinarine 

i mitlauft. Friedrichson's und Tecklenborg's Wf^rterbücher dir 
I un.KL>kt hrtp Methode beful^en, oder richtiger gesagt, die KrietfU- 
marine «o gut vie gam auisehliemien. Wihrend weiter 
Kronenfeis' Verteichnis eine Hrogrlnirc von nnr 5 Druckbogpii 
ist, ist Dhbovicb's Wdrterburh ein so breit angelegtes Werk, 
dau et alle seiae Terglsger turmhock Oberract. In Hetu;; 
auf den Inhalt aber eiasn Vergleich swiseben dem letzteren 
Werke nnd Tecklenborg'a Bachlein ziehen zu wollen , birssc» 
«ine Drehorgel mit eineiB vollen Orchester vergleichen wollen. 
Solche gewaltige SchOpTungen wie Dabovich's Wörterbach eine 
ist, sind eben nur der Kriegimarine roit ihren reichen geistigen 
und materiellpn Hilfsmitteln möglich. „Wenn die Könige ban'n. 
b.<)ben die K&rrner zu thnn." Dies trifft Auch hier zu. 1>m 
nun in der Besprechung stehende Wörterbach von Kapitän 
Kriedrichäiiu unterscluiilet sich von dem KroDcnfels'schea 
.Verzeichnis' durch volle BerUckttehtiguna der Kauffahrtei- 
marine and hnUtn Äiut Mnm§ jsr ■iwee ' " ' 



an« 

kUnmgm, Die na(MMgend«B «erglriebeadeB Ifatea ^d nicbt 



Hakim 



Friedricbson's Kroneufels' 
SehUhhrts-UalkeB, A^hab. Ts 

Fomat kL 8« gr. 8* 

Sau (ein- oder sveispaltig} ainspaltig sweispalUg 

AosabI der VoksbeloVTT 1871 . T 2198 

Preis in Mark 10 (hroch.) 2.25 (geb.) 

Die grosseren Lettern im Verein mit dem einspaltigen Satx 
aad BeiBsraB Femal g ebs a die Bridtoeag so dem Miaet e»> 
hütaisse awisChea der Taksbel- aad BegenaaU, resa. dess 
Preise bei FriedriAsoB«s JiCslkea* eegeaaber dsa JÜUkm 
FaUersa bei Kraasaibis' »Terseidiais.^ 

Was nun die SaCberUlmama bei Filedrlebaoa batriCI, so- 
sind dieselben kimr nnd dlfNfKea, aad ao wtii sie dl« Kanflahiw 
Ifliiaariae betreffen, gewiss auch richtig. Sobald aber der 
Terlaner seine Domjkae verUsst und das Gebiet der Erlen- 
marine betritt, werden die .Angaben und Definitionen oirs 
Lexikoas uazuverlässiR. Wir greifen beispielsweise dea Artikel 
..Kriegsmarine" (Siite 1('.3 — Iii?) heraus. Seite 163 heisst es> 
^Alu oberste Ihhunle der Manne fungirl dat Kaiieriiche 
Ober- Kommando der Marine in Berkn." Sollte es Uerrn 
Kaaitaa Friedricbson wirklich unbekaant sein, dass die ebarsle 
BeUrd« der Maria» XnaerKehe AdmürmMUI beiestf .Die aaf 
Seite 166 gegebenen BekleidungsbesliaiaaBiM sind dea Ib 
Jahre 1869 erschienenen Werke GrasM's ,^orddeutscblaBda 
Seemacht" ( Seite 479— 180) wörtlich entaOBUiea. Von der iin*«n 
tiniformitunc- wpli he mittels Allerhöchster Kabinets-Ordre vom 
21. Kcbr. 1874 befohlen wurde, scheint sonach der Herr Ver- 
fasser nichts zu wissen u 9. w. triebt mindpr ungenau und 
nnriehlig ist der Artikel .,Knegiiiichiffe" auf deu Seilen 167— 
169. Der Satz z H. „Die Klnusifianing der Kriegttehi/fe er- 
folgt hauptsächlich nach der Antahl der mit Kanonen au»' 
gtrMttem Etagen'' hat aecb ver eiaaa Vierte^brboadert 
seine Richtigkeit gehabt Baek «ad Mens« beben langst aaf- 

Sebört, charakteristische Eigeoscliaften der Fregatten zu sein . 
>er Satz ^in der Getehütuahl varüren di4 Fregatten etwa ron 
38 60 Annon?»" ist antiqairt. Kanonenboote giehi es doch 
Dici.t !\:iT zur Verteidigung der heimatlichen Küsten, somlern 
auch für den auswfirtigen Statinnsdienst. Unseres Wissens sind 
die bis jetzt gebauten Panzerschille nicht mit Stahl-, snndera 
mit Eiseoplatten gepanzert. Die Definition von Kasernentchiff 
ist mehr wunderlich als richtig. Hat denn der Herr Verfasser 
noch keine Gelegenheit gehabt, unsere Panzerfregattcn „Kaiser* 
oder , Deutschland' zu sehen? 

Es genüge diese kleine Blamenlese, um zu beweisen, dass 
aaser obiger Aossprach begrandet ist Wir konnex nur drin- 
gend raten, bei einer gewiss ia nicht langer Zeit notwendig 
werdenden sweiten Aoflage die besOglicben Artikel einer 
»eharfen Revision an anterrieben. Wir sind auf die Enrideraag 
gefasst: das Lexikon sucht seine L.eser in der Kanffahrtei- 
marine und den mit ihr intereuirten Kreisen — was liegt da 
an der grösieren oder geringeren Zuverlft.ssigkcil der paar 
knegsiuaritimiMi .\rtiki>l — Uenini li! - Wurden wir das Lexi- 
kon in die Katpxorn- „Srhun»!" einreiben, dann wir* p5 wohl 
glcicbgUltig, ob dii' pjar Arv.kel mehr oder wenigi r r.i hlig 
sind. Da wir aber das Lexikon — als Lexikon der Kaudabr- 
teinadae a. a. w. -> far aabr sa^y/irtliasiiii« aad a i M s b i i 
»prtdkmd halten, e» Ist der WnnsA ela TeiselbOebor, Msralf 
der nOglichsteu Korrektheit zn begegnen mid einsig nnd alMa 
diesem Wunsche entaprinKt unsere Kritik, die dem Werice aar 
natzen will. Schade, diiss e^ dem Antor nicht mehr möglieb 
war, bezüglich Ji-: fJr^Au^ra;j/iic das offizielle i/ane/itt/rfcriacfc 
für ttehnitche AHsänicke in der KaittrkcKtn Marine benutzen 
SU kAaaca. 

F. K. 
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Statistik ttber die Oeioliiftafh&tii^flit det MemuuiM-AiiitM sa Bre m e a fftr dM Jalur 1879« 

BtmniMi iar BranltebM SaMdillb un I. Jnnr IS78. 

253 Schiffe mit 5241 Pmonen excl. Kapitttoe. 
T<HI 35 SchifTon ist die nemannun^' nicht aufgegobeo. 
5 Schiffe lagen «tili ohne Bemannang. 
197 8eg«]teliiffe mit 3024 Penooen. 56 Dampfer nil 9917 PenoMi. 
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JVr*»M«i, die biiiher norh nicht in Jtremrn anffemtiHtert frnren: 1,041 Pertmne». 
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Anffeseiffte SterbefUlle: St. 

Todesursachen : Erlrinken 1 Unterslenermann. 4 Matrosen. 
1 LeichtmatroKe, 1 Steward, 1 l'assa;(ier; Splli«tmord durch 
Ertrinken 3 Koblon/ioher: Kall aus dum Mast'.' Leichtmatrosen: 
Mangelhafte EntwickliinR der Kiinktioiufuhiffkeit des Uri;«ni»- 
DIU» I l'»s»airierkinil; Ijiinf^ensrhwlndsiinht 1 Sei(elmaolier, 
1 Passaitier: Kühr 1 Koch; LiinKenentzUiuliifi^ l Knhleniricher; 
Lnrntenschla;; 1 l'assaKier; (iehirnsrhiaii 1 Kiipitan: Apoplexie 
I PasMfner; unhckannte Todesursache l Matro<ie: total 21 
rersooen. 



Angezeigte Oetnirten: 'i, 
Weihlicben Geschlecht» , 3. 

iOnge4»ac.hen 
wurden anhftniriR gemacht wider 141 Personen. 
Geldliusac wurde vom Seenianns-Amt erkannt wider ti6 Pers.: 
Im UnvermftRonsfalle wurde auf Haft erkannt wider U» „ 
Berufunjf fte^en den Uescbeid de» Seemanns -Amtes 

legten ein , i ^ 

Dem (ierichte direct aberwiesen (ohne DesertioosfAlle) 67 „ 

Zuuimmen 144 Pers. 



GennaniBcher Lloyd. 

Beutache Handela-Marine: Seeiinfttllv vom Monat Fttbrukr 1860 
soweit solche his zum If». M.irz l«Hi im Central-Hiiroaii de« Germanischen Lloyd ecmeldet und bekannt ireworden «ind 



I. SsgelachifTe. 



Ladung 



\ — — \ >- \ » £ n 
■B ö s r- -y? 



•. mit gerinfrem Hebudpn 

einf^fkoinmi'n . 
h. mit .sriiwt'i eilt Sclmdi'ii 

cingckuinnien 

c. an Grund trcrathrn od. 
frestrand. ii ahsvl>iai ht 

d. gestrandet und muli 

nicht aligeliracht . . 

e. Kullision 

f. Totalvcrlust 

' Summa 

II. DampfachlRe. 

a. mit Srhnilen pincr'"koni 
b an (irimd iieratlicn 

c. Kollision 

d. Totalvcrliiüt 



1 

]£itcn 
uLod 



1 Jotian- 
jllilKCt 
• 1 



,1 i 



I Ce I 



1 1 



. 1 



Classe*) 



t. H O. 



Alter (Jnhre; 



Kl.edc 



Bemorknnsf n. 



2 i. 



1 1 



Tonnengehalt von 
6 Schitten J 174 Toni, 
duvon 1 Schiff bereiu 
l'rillirr vpr.<icliol|eu mit 
163 Ton». 



, , ..\ ^, .. '^«''1 Ji'r "mgekomni^-nen Seelente: 16, diivon 7 früher verschollen. 

•) Soweit zu orniitieln war. Klasse einer Schiffsklaasirttlrmigs-Gcselischaft. O. = keine Klasse. Berlin, den l.-i. .Mün: 1880. 



Verschiedenes. 



Dia n«ue Wiener Sternwarte liegt anderthalb Stunden • 
nördlich Wiens auf einer Anbobe von etwa 3iiO Fuss, i».t 330 ' 
laug und 240' tief und fnhrt in dir .Mitte eine Kupjiel von , 
43' Durcbnie»<;er, welche hesliiiiuit ist, das grusse in lUihlin 
gehaute Aoiuatoreal-Instrument von 27" Oeffnnng auüuiiel.men 
Unter kleinern Kuppeln von l!,") ' Dnn hiresscr auf dt*ii vurdcren 
Ir^ken des weillaultiKeu Geliiudes hnilen zwei lnütruinente 
Plaut, ein .Xeijuatorcnl • Kvir.irtor von Ii" Uerl'nuni;. welcher 
in Amerika gcbnut »ir<l, und ein Aeipistoieiil • Heflecior fiir 
pbotugraphisi'lie /.wecke. Man lii'ht e-t wubl „im Keichv" etwas 
von oben herab auf rtsterreitliische Finan/geliahriing berabzu- 
•eben, aber wir sehen uns hier vcrgeblicli nacli einem auch 
nur anntkliernd ähnlichen Aufwand (tir astronnniische Arbeiten 
um. Die Kerliiicr Sternwarle ist seit langem ihrer eigenllii hen 
Bestimmung entfremdet und ist die Sonnenwurle zu Potsdam 
an ihre Siplle getreten »her in einer nicht entfernt an obige 
Verhältnisse reichenden, Aiisfilbrung. 



Oasboje In der Jade. Zu Anfang .\pri1 3. J. wird, sobald 
die WiUeiung es gestsltci, die im Wangerongcr Fahrwasser 
ttusliegendc schwarze Tonne 3 aiifirenommen und auf deren 
pt«lion eine Hchwar/.e Uasdoje ausgelegt werden, welche ein- 
kommend an Ii. It. zu halten ist. 

Diese (iasbojc wird ein grnne» festes Licht zeigen, welrbea, 
wenn die Tonne anlrei ht steht, sich .'» m nher Wasser beHnden 
und bei klarer I.ult 3 bis 3 Sm. weit sichtbar sein wird. 

Die Tonne i<!t an ihrem oberen Knde stumpf und hat da- 
selbst 3 m Dun hmesser; auf dem Tonnenboden betindet sich 
ein 1,7 m. hoher schwarüer .\iifsHtz in der Form einer abge- 
stumpften Pvraniide, die sich unten dem Tonnenboden anschlieast 
und oben m. breit ist. 

Ueber dieser Pyramide befindet sich die Laterne. 
Nach erfolgter .Xuslegnng dieser (iasbnje wird deren Posi- 
tion geu^iu angegeben werden. 



Il.iniliur4. .Xllt'rwull l». 



Uravk tua Ao». .Mc;.i!r A Ulrolt in .a ;■ a 
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V\f // iii.vo"' erschoint jeden 
'i. .S<<niit;ie. Beatallangen 
bei der lim lisipii Post, oder 
BacbluuidluaK, oder bei der 
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Bateetion oder Expedition, 
Aherwell 98, Ornckerei der 
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teljftbri. fDr HMDbar« S'/i A 
für au8wftrtg3UK= 3 sh.StcrI. 
EkuelM NnaMni604=:6d. 

Wegen Inserate, weldie 
mit 8& 4 die PetiueUe be- 
recboet werden, beliebe mu 
sieb an die Expedition ia 
ilamburg SU weudcu. 

Von frülieren Jahrgiaien 
•lad mth tat vlUii ompleteM 



|et gebeeden in der Expedi- 
tion abgegeben: Jahrg. 1872, 
1874 Je zu 4 M, 1876 zu 5.«, 
1877 zu 7 1878 Vk^Jk. 



BBliBter Jahrgang 



No. 



HAHBIJBQ» Sonntag, den 11. April. 



Inhalt: 

Vom Torttande dea Dentacken Mauütcben Vereina. XI. 

Einige Bemerkungen an einer Studie des Herrn Frans von 
Bopfgartoer, betreffend die EinfDbmnit einer gleichmia- 
aigCD KennseichouDK der Untiefen and Kaalle. (SeUnaa). 

Ans Briefen Deutachcr Kapitine. VIII. Beitng nr Brei* 
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Vorstande des Deutschen Nautischen Vereins. 

XI. 

Don OMOteentwurf über die KäetenfrMbtfahrt angehend. 

Ueberzeugt, dass die VAreine auch beute auf 
dgnuelben selbstlosen Staodpuokte allgemeiner Vcr- 
kahnlreibeit stehen werden, den die Deutschen Nauti- 
schen Vereine bei jeder Gelegenheit bewährt haben, 
nad den sie noch zuletzt im Februar 1878 za Berlio 
«nmahmen, als sie einstimmig liah in «iaar PatitioD 
aa den Reichstag dahin erklärten: 

dass der Reichstag jedem Versuche, der Deut- 
schen Rhederei und 'Schiffahrt vermeintlich 
wider ihren Willen za Uilfe an kommen, die 
Tarfitarangimtaige Znatiauannf varaagan mSga, 

bitte ich die Vereine, mir gefälligst umgehend — spä- 
testens aber in 8 Tagen — ihre Zastimman^ zu dem 
beiliegenden Entwürfe einer nenm Patition an dan 
Reichstag zukommen zu lassen. 

Die Petition kann natürlich nur dann dan ga- 
wünschteu Eiudruck machen, waM dia Kuildgabvng 
möglichst einstimmig erfolgt. 
Danzig, d. 9S. Hirz 1880. John Gib.io>ie, 

s. Z. Vonitser d. Deaucben 
NaaHschea Yeraina. 

An 

den Uohea Raicintag in BerHa. 

Wenn die nanti.silini Vcrcitio m'^ir iiilbrr iliT von dem 
Fürsten Koii hskanzler dem Bundesrate gemachten (icsetzes- 
vorlage, hctroffcad die Kegelong der Kttstenfrai-ht Schiffahrt 
swischen den dentscben Hifea, bisher nicht durch eine 
Eridlmag ihres Orgaaes, des Vorttaadea des Deutschen 
Hämischen Vereins, SteHung genommen hatten, so ist das 
wohl vorsngsweise anterblieben, weil dem Erlass mehr 



eine theoretische Bedeutung*) al- untnittclliar praktische 
Folifon beitfcmessen wurden. Scitdom ist alicr uns einer 
Petition, welche der NaiiiiM ln' Wri-in für RciidsburK und 
die Kider au den beben Kcicli-ita!; gerichtet bat, ersieht- 
lieh, dass diese Ansicht nicht allgemeia geteilt wird ual 
das« weaigstaas von Seiten Readsbugs aa die Vorlage 
des FSrsten Reiehskaaslers weitgeheade Erwartungen ge- 
knüpft werden, l'ntcr solchen Umständen ftthlt sich der 
Vorstand des Doiit.^ehen Nuntischen Vereins gedrungen, 
seine Ansieht xur >aLhe dem hohen Ralchstaga gsot er> 
gebenst, wie folgt vurzuliageu : 

' 1 . Der Deatsehe KaaUsehe Verein steht aoeh heute 

auf dem Standpunkte, den er in einer Knde April 187« 
datirten an den hoheti Heiehsta« i/erichteteu Petition, be- 
treffend _(lie Laue der di tit-i hi n Rhederei nnd den Zoll- 
tarif," \oa welcher hier ein Abdruck ergebentt wieder 
beigefügt wird, niedargelegt hat Diese Petition seUleast 

mit den Worten: 

,der hohe Reiehstai.' wolle also jedem Ver«uehc, 
dnr' h Flap^;engclder, Zollaofschlage auf den indi- 
rekten linpi>rt nnd ähnliche Massregeln der deut- 
schen Schiffahrt nnd Rhederei wider ihren 
TermeintUeh za Hfltfe za kommen, die ver 
miseige ZastiaMuang Tersagen.* 

Seitdem wir die-c Bitte ausgesproi lien , ist nichts Torga- 
kommen, was uns in den damaU geäusserten .Ansichten 
hatte waukend machen können. Wie früher sind wir von 
demOlaabeadnrchdraagea, dass der Bhederei, deren Not- 
stand wir aaarkaaaea, aar dandi das grOestaMgUehsta 
Mass Ton Verfcehrsfireiheit, durch eine unseren sowie den 
Schiffen fremder Nationen gestattete onbeschriinkte Krei- 
zOgigkeit, niemals aber durch einseitige Bcvur/:u'.;urig ein- 
zelner Flaggen oder Schiffsgaltungen genutzt werden kann. 

Die Rhederei — im Uebergange von der Segel- zur 
Dampfschiffahrt begriffen — befindet sich jetzt in dem- 
selben traurigen Zustande, welchen die Fabrikation auf 
dem Lande durchgemacht nnd /um gröüscreu Teile Über- 
wunden hat. Die Segelschiffahrt zn heben, giebt es nur 
ein radikales Mittel, und das ist dos Vertot oder dte 
Kinsehranknng der DampfsehiCahrt. Dazu wird sieb aber 
der Staat ebensowenig entsehliessen, wie er sieh in die 

Vrr!iiilti)i<i-c auf dem Lande lincremischt hat, aia darcb 
Maschinea die Handarbeit lahm geletrt wurde. 

*) Eber eine „nur einseitige Kicbtung nordwärts." D. R. 
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2. Aber selbst wenn cs «olänjre, der ilcutsclien 
Küstcn>^chiffalirt NtTmoRC des Ausschlus'ies fremder Flaggen 
künstliches Leben ciiuiitlosscri, können der gesamten deot* 
sehen Rhederci, von welcher die KUstenschiffc doch nur 
«bu Teil bilden, in Folge der Dorchfahrung des Gmnd- 
utMW, dm prim^idl die KttateMchiffebrt nnr Scbiffen 
dttr einhefaltchei BlMditrel gsbtbrt, NacihteDe enrachaen, 
dnrch welche die TenieiofllcbeD VorteQe itailieh an^- 
«Ogen werden. 

Dent^chc Schiffe sind an der KOMenschiffahrt in frem- 
den Ländern linr^h.m- nuhi -.n wcnitr beteilijft, »ie man 
es gemeinhin hinzu>tcllen beliebt. Ganz abgesehen von 
Sod- Amerika uffd von ("bina, wo unsere Schiffe beden- 
tenden AnteU aa Kflstenbaodel haben und seitweiee viel 
Oeld Terdienen, «ad wo fr^idi eine RetOMion nicht zn be- 
fürchten ist, wird auch ia aniserdentocben Enropaisrhen 
Lindern Kflstenschiffnhrt von der deutschen Flagge in 
nicht geringem Massp betrieben ^eisIliel^wei^(■ ~inLcn 
SchiffsÄhrer, welehe in einem inglischen Halen Waren 
entloscht haben, wenn sie zum Laden narb einem andern 
englischen Hafen versegeln müssen, zum ßelusten ihrer 
Bdlifls Massenartikel zu erhalten, far deren Transport sie 
Bttnnter eine Ideine Fracht bedingen, w&hrend, wenn Sand- I 
oder Sieinbnnast eingenommen werden nun, durch deren [ 
Kosten Ausgaben i-nt-^tfhrn . F.benso fahren deutsche 
Dampfer von einem zum audern englischen Uafen öfters 
mit voller Ladmg. 

Geht Deutschland mit drni Vrrbn; b i Teilnahme 
fremder Flaggen an der einlieinii-rlu u Kiisti nfahrt voran, 
so ist es den anderen Nationen nicht /u verargen, wenn 
sie unserm Beispiele folgen. Wird aber erst zu Repres- 
salien gegriffen, so sind Zustände denkbar, durch welehe 
die dentaehe Bhederei am der Stellung, welche sie jetxk 
nH Ehren anf dem Weltmarkt einnimmt, gedrängt werden 
Üann. Mehr als es die meisten andern seefahrenden Na- | 
ÜOnen thun, betreibt der deutsche Rheder sein (ieschaft ! 
international. Er beschrankt sieh nicht auf bestimmte 
Fahrten, sondern — den Krachtcnstand des Wiltmarkies 
im Auge MtOlid — «acht er seine Schiffe dort zu bc- 
aehAfUgen, wo tteh nr Zeit die gflnstigiten Fracbtans- 
■iehtOB bieten. Die erfolgreiebe Konknrrenz mit nodem 
Notionen gelingt ihm vermöge der guten Beschaffenheit 
deutscher Schiffe um! der Sorgsamkeit, welche unsere 
Kapit,!!!!' auf ilirc LaJuniien zu verwenden pflegen. Dieser 
internationale Standpunkt ist die naturgemiisse Folge des 
Umstandes, dass Deutschland keine Kolonicm Ijcsitzt. Es 
fohlt die Fabrt, in welcher deatscbc Schiffe anf langes 
Beiaea doitfoidgaii Vonof genlaoiOD, den dor Voriidir 
zwischen dem Hutterlaade nad den Kolosteon gemeinhin 
der einheimischen Flagge einrftnmt. Der bescbrftnkte 
Warenaii>-lausi Ii Uber See längs der deutschen KQste kann 
dafür keinen Ersatz bieten. Nun sind Jahr aus Jahr ein 
unsere Schiffe in der Fahrt zwischen fremden Ländern 
und deren Kolonieen begriffen. Welch ein Nachteil würde 
domaidi fltr tto deatsche Rhederei entstehen, wenn im 
Wege der Repressalien diese Lindert >• B. Englaad oder 
Holland, den Begriff der KUstcnscblffahrt anf den Verkehr 
zwischen dem Mutterlande und den Kolonieen auszudehnen 
sich veranlasst sehen! Ks würc das der härteste Schlag, 
welcher unsere Rhederei treffen könnte. Man sieht daraus, 
dara kein Staat mehr Veranlassung hat, das Thema von 
der Freiheit der Kastenfahrt und der Reciprociat mit 
grosserer Vorsicht zu behandeln, als gerade Deuisrhl.md. 

3. Was nun speziell den Inhalt der Rend^burger 
Petition anbetrifft, so mass geleugnet werden, dass cs den 
Bbedem deijenigen SegeUcbille, welche Küstenschiffahrt 
betreiboa, addeebter geht, ah den SegelsehUEnliedem, 
welche ihren Verdienst anf gro'^ser Fahrt suchen. Eher 
das Gegenteil dürfte stattfinden, wie z. B. daraus erhellt, 
dass in der Ostsee d'T Schiffsbau neben Dampfern sich 
fast nur noch auf hölzerne Kttstenschiffe beschrankt. 
Bokho TaboUen, wie ^ Boidsbiiiior Potitioo sie Ar die 



KUstensi hiffi acbiei) aiifülii t, nm deren alltMiililiclie' Zurück - 
trebi'ii /u beweisen, lassen sich ebensogut für die grosse 
1 alat aufstfllen , nur mit dem Unterschiede, dass bei 
leutcrer ein erheblicherer BOckgang als nm 30 bis 35 
Proceat Dir eiiselne Fahitea naehsnweiaen sein wird., 
(vergl. Obrigens Seite 17 der bereits angezogenen aDenk- 
schrift ober die Lage der deutschen Rhederci und den 
Zolltarif." datirt Endo April IsriM. Indiin die Rends- 
burger Petition als Belag für den Niedergang der Frach- 
ten die Frachten fOr Dielen und (ietreide von Memel, 
Königsberg und Daozig nach der Ostkttsto Schloswig-Uol- 
steint oder der Elbe, Ems, Weser anfuhrt, hat sie koln 
glaekliches Beispiel gewählt. Ein Verbot firemder Flaggen 
in der deutschen Kflitenschlffahrt bitte nlmlich doch nnr 
dann einen Sinn, wenn in FoIkc dessen die belreffemli ü 
Frachten steigen. Nun ist der deutsche Konsument in 
Schleswig - Holstein oder an der Nordsee aber durehoiw 
nicht darauf vergessen, dass das Drei, welches er isst, 
oder das Haus, welches er baut, aus Korn oder Holz be- 
steht, die in deutschen Ostseebifen verladen sind. Im 
Gegenteil, wenn in Folge der erhöhten Frachten von den 
Preussisehen Ostseehäfen nach den Absatzorten die Preise 
der Ladungen sieb hriher Stellen . als diejenigen Preise, 
zu welchen ili r Iniiiorienr i;(i|.'L'iii und Dielen aus nicht 
deutschen Itiifen be/idicn kann, so wird die einfache Folge 
sein, dass der Importi ur, anstatt seinen Bedarf an Uognen 
und Uols aus Hemel, Königsberg und Danzig zn decken, 
sich nach Liban, Riga oder den skandinavischen Wtten, 
die nilniliclien Güter zu haben --inil. wenden wird. i\eil 
dort in Fuli:i- der unbeschrünkten Konkurrcn/ iiu Fracht- 
verkehr die 1- i.ichlcn und demnach audi der l'rci^ , /u 
welchem die Ware am Absatzorte geliefert werden kann, 
billiger sein werden. Dann wird aber die Nachfrage 
nach lüeioen Schiffen in den prcossiscben Ostseebifen 
nachlassen nnd die dentschen KOstensehiffer werden, an- 
statt mit fremden Flaggen zu konkurriren, ebenso grosse 
Konkurrenz unter einander Itben mtUscn. 

Die in der Rendsborger PetMon nnsgosiwoohene Be- 
fürchtung, dass die Verstaatlichung der Eisenbahnen nie- 
drigere Eisenbahntarifo zur Folge haben wird und dass 

dadurch der Küstenschiffahrt insofern neue Nachteile ein- 
stehen werden, als Güter, die bislang vornehmlich Uber 
See iransportirt wurden, Oir ontgeben, TomOgen wir nicht 
so teilen. 

Unter den vontehond «ageflibrton Erwigangon «r> 

laube ich mir an den hohOU Rcteltttag das ganz Orgoboao 

Gesuch zu richten: 

keiner Massregel zustimmen zu wollen, durch wel- 
che die gegenwirtig fremden Nationen zostebeado 
Berechtigung, aa der deatsobea XlsteasOhifiidirt 
Toll aa nehBMB, besehrftakt wird. 



Einige Bemerkunnen 
an einer „Studie" des Herrn fWuv von Hopfgartner, 

■n 'r. 'Tend 

die Blafäkrang elacr gieichMässlgea Icaaseickanag der 
Valleta aa« laalla. 

(Scblnss). 

la Anerkenoung dieses Misastandei habea dean 
aach in nouorer Zeit die wiehtigsten aoofahreaden 

Nationen insofern eine Besserung eintreten lassen, 
als sie innerhalb ihrer eigenen Küstengebiete ein bo'» 
stimmtcs System eingerührt haben. Sehr zu bedauern 
ist dabei nur, dass dies ohne alle vorhorige Verab- 
redung geschehen ist, und dass jeder einzelne Staat 
ohne Bückaicht auf die anderen Staaten aeiaen eigeneii 
Wag ^gaagan ist 

Zum Zwecke oiuer leichten Vergloichung mögen 
aachatebend einige der eingefdlirtea Systeme hier 
Plate findao. 
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T. EngUaut. Das Tonoeoiyttein ist liitr bai ■Um 

Tonnen, die dor Kontrolle de« TrioHy HottM oater- 

liegen, wie fulgt geordnet: 



a) btcucrboid - 



L)(i(;i<bordscite dei' l!!^ilir_^'':iüäfiS, 



gelten ein- hir allomal loi Sinn e d^t cin ^jvadn/li it 
ächiffe, so dobs diese an inrer recbten beite äteuer^ 
berd aad an ihrer linken Seit« Backbord haben*). 

b) Die l'iiigiMigi'! <ler Flüsse und Kanäle, sowie deren 
KingauKspuukto sind durch sog. %irül - 'l'nnnyji 
(Spiral buüVb) nuirkirt, mit oder ohn* ToiipzeicheD. 

c) Die Steuer fiordseiU der Fahrwasser und Kanäle 

frird Hhi.<.11 niwfiir^!fr»«^ptj^;trji;g n.li»r fpt^. , die 

BackboiNiafijtc ! "T h g" " (eilfill^ i im j 1 1 e r e i ] ) oder 
veriikal weiss u. schwarz ^esUxiift e_ st um pfo "1" o u n e ii 
(cau-buoys) bezeichnet.^ iriTmineti dabei unrh 
weitere Siiiral-Tonueu ia Anwendung, so bestehon 
deren Tüpp/.eicheo an der Steuerbordseite aus 
B||}2l|g (bailt), und Uli der ^SSbordseite aaa 
einem KSrper Ton Li^atcu artiger Form (eages). 

d) Mittelßfi^n(;lq, d- h. liüidu (jJt-r niliefcn mitten im 
l-'alirwasser und zu beiden Seiten pasMl^ur, werden 
an ihren Enden durch Tonnen bezeichnet, welche 
die fiir dieses Fahnraner sewählte Farbe haben, 
die aber avsserdem noch duroh ^Es|ss<^iiüil4- ge- 
kennzeichnet sind. Werden auch noch Toppzcicben 
benutzt, so ist die Tonne am äusseren Kode des 
Mittelgrundes i iunlx Sxi»i-*a) (Türch eine .^taqg e. 
q^iRauJ(£ murkirt, während die jj^npr« Kndtonno 
Amlnh St,itngn piit nrfliefk bezeichnet ist. Sind 
diese Mittelgründe so ausgedehnt, dass auch an 
ihren Seiten Tonnen notwendig werden , so sind 
diese von gleicher Gestalt und Farbe wie die ge- 
wöhnlichen Fahrwassertounen. (Vergl. ad c.) 

e) Wracke werden dordi giQns^SpindeltonDen mai^ 

kirt. 

II. Frauknich. Einsegelnde Schiffe haben alle 
Tonnen und Haken, die von rsiiar Farbe sind und 
einen weiaae» Gürtel am oberen Ende haben, an 
Stcuftc luad Sil lassen, die ^^jsucH»- Tonnen an ^Mk' 
Dörd! 

Diejenigen Bakenteilo, welche zwischen Hoch- und 
Niedrigwu^ser liegen, sind weiss ang«ytrichyn und von 
dieser t'arbo sind auch alle Warptonnen. — Aus dem 
Wasser ragende Klippen sind ia VOflienten Gewässern, 
wo nur immer thonlicb, ebenso angestrichen wie die 
entsprechenden Baken. 

Jede Bako oder Tonne zeigt den Namen der 
Gefahr an, die sie sn bexeichnen bestimmt ist (ent- 
weder ToU ausgeschrieben oder in Abkürznog), ebenso 
ejne Nummer, die bei der äusserstcu Tonne mit „1" 
beginnt. Die JBQttD» Tonnen tragen die geraden, die 
schwawe n Tonnen dio i gyeraden Nummern. 

ToiBen aod Bahea ▼<» roter Farbe and scbwar^ 
ata kodsoiktakii Biagoa sind bloss benannt, nicht 
noaMrirt. 

HL Nomegtm mit seinen meist tiefra. aber klippen- 
reicben KttstengewSssem, die wei^gw ToaMtt au Bap 

keo nötig machen, brachte seit dem 1. Juni 1877 seine 

Seezeichen in folgendes System: 

Feste Landmarken, eiserne Pfähle und Pfeiler 
werden mit Armen TerMben , welche diejenige Seite 
aaxeigen, an der das schisbare Fahrwasser liegt. 

Findet sich tiefes Wusser zu beiden Seiten der Baken, 
so sind letztere nut zwei Armen versehen, einem an 



Steuerbord- und Hnckliord?cilen der EalicuAMCr werden 
damit feststehende Begriffe, wie n ■ h'.i^s iiinl Imkes Flu^^ufcr. . 



-aluic-Uuc^ic La aiit dii» KjtjlftfPf d»;r Meweauny. Dieser Sinn 
ist drtiti im wi itt-ren Verlmü» der Mgfu AblModlug Obsiall 
feitgciialteD worden. 



jeder Seite. Baken, welche einem sdiworon Seegänge 

ausgesetzt sind, werden nicht mit Azmen ansgestattet. 
Die schwimmenden Marken, die, wenn Sie aas Tonnen 
bestehen, rat angestrichen sind, werden Blit Stangen 

versehen und bedeuten: 

Weisse Stangen mit einem meh oben gerichteten 
Besen, dass das seichte Wasser n0rdlich oder Sstlidi. 

von der Marke liegt. 

Srliicai^i Stangen mit eincpi nach unten gerichteten 
Besen, dass das seichte Waaser sadlich oder westlich 
Ton der Marke liegt. 

GestniHc Stangen mit horizüutalen Gürteln von 
weisser und schwarzer Farbe und von einer Kugel 
überragt, dass Schiffe n beiden Seiten der Mam 

passircn können. 

IV. I)eutsc)dand. Iiier fehlt es, wenn wir recht 
unterrichtet sind, noch au jeder öffentlichen Bekannt- 
machung daräber, ob überall ein bestimmtes System 
im Tonnen- und Bakenwosen befolgt wird nnd welcher 

Art dasselbe ist, obgleich in Rücksicht auf die weit 
befahrenen Flussreviere (Ems, Jade, Weser, Elbe, 
Eider. Odei' etc.) gerade hier ein einheitliches System 
doppelt erwünscht wäre. Thatsächlich ist ein System 
nur insofern zu erkennen , als die Tonnen an der 
^ J^ncrbjrd scite von ^^^^tffltff Farbe (nur in der Jade 
sind sie ro<) und mit buchstaben bezeichnet sind, 
während die ^ckbordseit e überall durch tmsyg, mit 
fortlaufenden Hummern versehene Tonnen gekenn- 
zeichnet ist. 

V. Holland. Hier scheint das Verfahren ein genaa 
umgekehrtes zu sein, jfifiuufi Tonnen Uegea an der 
fitelaerb ordseita. s ^ßtmm aa ^uldbmrd. 

Nur dio wichtigsten seefahrenden Nationen bo* 
rücksichtigend sind also die Fahrwassertonnen 

0« SkmrMi an BaMord 

In England . . .-. aehwars oder gewfirfelt od. 

rot gestreift 

tt Frankreich :rotm weissen sebwan 

Kinge 

a Deutschland schwarz oder weist 

rot 

„ Holland weiss sdiwan 

„ Vereinigten Staaten. rot schwan 

Die iprosso Verschiedenartigkeit dieser Systeme 
steigert sieh noch erheblich, wenn auch noch die 
FfllBLjlor Tonnen zum Vergleiche herangezogen wird. 
Doch genügen schon die obigen Andeutungen zu der 
Anerkenntnis, d.ass Herr von Hopfgartner eine mehr 
einheitliche liogclung wohl zu wünschen berechtigt 
ist. Dieser Wunsch wird oia um so dringender sein 
müssen, als mit Bedaaem aagaatanden werden muss, 
dass dio Schüler aller Nationen auch von den schon 
vorhandenen Systemen nur in äusRcrst seltenen Fallen 
eine genaue Kunde haben, und kaum haben können, 
da es gänzlich an einer Ii i hl ^zugänglichen Quelle 
fehlt, aus der sie diese Kunde schöpfen könnten. 
Nock bedauerlicher ist freilich der Umstand, dasa 
am aassarordeatUch grosser Bruchteil der befahrenen 
Kfisten rar Zeit noch jegUcher Bemarkong entbehrt, 
während ein anderer, eben so grosser Bruchteil aar 
höchst unvollkommen damit ausgerüstet ist. 

t 5. Die yfibet-Si()>i(il'App(irafe. Der Vervollstän- 
; digung wegen wird aui h -.n Lletreff dieser die Frage 
I aufgeworfen werden können, ob nicht auch diese 
wichtigen Küsten- und Seemarfcen in ein gewisses 
Sjstem sn bringen seien, das an allen Kfistea der 
Welt ein gleichartiges Verhalten zei^ Einer solchen 
Uniformirung würde kaum etwas im Wege stehen, 
wenn es sich bloss darum handelte, kräftige Schall- 
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«mafer m .fiiid«D, iS» bei avBiohti^wn Wetter bis 

auf weite EntfernungM bin ihren Warnungsruf er- 
tönen lassen. Aber aebon bei ihrer ersten Kinführung 
iDusF,tfi der (jcdanke nahe liegen, dass man diesen 
Scballerzeugern eine solche Einrichtung geben konnte, 
Ata» der im Bereiche des Schalles befindliche Schiffer 
M« der Klangfarbe, der Anzahl and dem Z«itiDt«rvalle 
d«r gehörten Töne zugleich einen lieberen Soblnss 
Ober seinen Sohiffsort zu ziehen vermöchte. Dies 
«firde um so wichtiger fllr ihn sein, als ja gerade bei 
nebligem Wetter die Bestimmung eines Schifisortes 
mit den grössten Schwierigkeiten verknüpft und unter 
Umständen ganz unmöglich ist. Auf diesen Vorteil 
konnte man unmöglich verzichten und so entstanden 
denn im Laufe der Zeit Nebel • Signal - Apparate der 
venehiedemten Art» Tom eiofftchen Eom and der 
Gloebe bii zar banatrollen Sirene ond den explodi- 
rciidcn Raketen fortschreitend. Aus diesem Sach- 
verhalte ergiebt sich denu auch von sell)st, dass diese 
li(n:list nützlichen Seezeichen auss-jrlj.üli ilur 

VerbesserungsvorBchläge des Herrn von tiopfgartuer 
liegen. 

Um nun endlich noch aus den obigen Darlegungen 
«in Fncit zu ziehen, glauben wir liir heute unsere 
iünsiebten vnd Wfnsobe in folgende Punkte snsunmen« 

fnsen zu sollen; 

1 . Das für die Sicherheit der Schiffahrt so äusserst 
«iebUge Tonnen* und Bakenwesen ist noch einer 
grossen Erweitentng und Vervollkonunnang fiüiig and 
Ueibt daher den leitenden BebQrden nnob snr ferneren 
fibrsofii^iiAeK imd Fördening bestens empfohlen. 

2 Wird auch die Gefahr, welche eine system- 
lose Anordnung der Seezeichen zur Folge hat, da- 
durch in etwas abgeschwiicht, da^s die vorhandenen, 
meistens jedoch in einer dem SchiÖer fremden Sprache 
abgefassten Segel-Anweisungen spezielle Mitteilungen 
über Art und Zweck der zur Anwendung gebrachten 
Seezeichen enthalten, and dass häutig da, wo diese 
Seezeichen vorkommen, die betreffanden Schiffe ron 
einem Lokal-Lotsen, der mit diesen Zeichen vertrant 
ist, ge/ührt werden, so erschein' es nacIi'Tnfge der 
Sache trotzdem driogeud wünschenswert, dass die 
gesetzgebenden Gewalten aller seefahrenden Nationen 
sich über eine einheitliche Hegelung dieser Seezeichen 
ventindigen. 

3. Diese einheitliche Regelung der Seezeichen 
wird gewisse Grenzen nicht überschreiten dürfen. 
Während t ui zu weit getriebenes Uniformiraags-System 
das üebel, das man beseitigen mfichte, nar Tersoblim- 
nem wBrde, ist nach der anderen Seite hin eine 
grössere Gleichmässigkeit in der Anordnung der See- 
zeichen innerhalb der gegebenen Grenzen dringend 
n enpfehlen. 

4 . Die Seefahrer sind Herrn von Hopfgartner zu 
grossem Danke dafür verpflichtet, dass er eine so 
wichtige Sache iu Anregung gebracht hat. Seine Vor- 
schläge bieten für die zu erhoffenden Verhaudiungcu 
eine erwünschte Grundlage, wenn auch angenommen 
«erden darf, dass diese Vorschlüge noch einer weit- 
gdtenden Verhessemog ftiiig sind!. 

5. Für eine einheitliche Regelung der Seezeichen 
bieten sometst die eigentlichen FahrwaatSEtePncD das 
passende Feld. So httbsoh avofi Tlie Idee des Herrn 

von Hopfgartner crsclioinen mag, für diese die ent- 
eprecheudeu Farlien der Seitenlichter, grün und rot, 
zu wählen, so spricht doch gegeu diese Wahl dor 
Umstand, dass diese Farben, je nachdem sie ursprüng- 
lieb zu hell oder zu dunkel genommen werden , ent- 
veder an leicht verblassen oder an sehr nachdunkeln, 
weshalb die Fafben weiss nnd sehwan den Vomif 



▼erdienen. Diese Farben rind denn aneb, wie dto 
oben gegebene Aofttellang beweist, die snndat üb- 
lichen. 

6. Es erscheint wSnschenswert, fflr die Steaer« 

bordscitcD dor P'ahrwassor mehr als dies bis jeHZt 
(geschehen ist, sog. Sjueratlutmin in Anwendung za 
bringun. Diese haben sicli in der Weser, wu sie seit 
1B72 existiren, vorzüglich bewährt. Sie ragen hoch 
aus dem Wasser hervor, sind also weit sichtbar, und 
da sie leicht tauchen oder aaswdehen, werden aic 
weniger leicht Tcrtrieben als andere Tonnen. 

7. Sollte eine internationale Regelung der See« 
zeichen sich als eine Unmöglichkeit herausstellen oder 
mit zu grossen Schwierigkeiten Terlmfipft sein, so wird 
es sehr erwünscht erscheinen, wenn auch das Deutsche 
Heich für sein Ijcreits doch entwickeltes Tonnen- und 
Hakenwesen, so weit thunlich, feste und allgemein 
gültige Normen einführt und das gewählte System 
zur öffentlichen Kande bringt 

Elsfleth a,^Wes6r. . C. W»- 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

Vlll- 

Beitrag but Dreiteilung de.s Winkels von Kapt. J. Krüger. 

Das Prol)l(!in einen beliebigen Winkel in drei 
•.'li'ivhü Teile /u teilen, ist liekanntlich schon von den 
griechischen Geometcrn gestellt, aber bis auf den 
heutigen Tag nicht in sirenger gimndrisrher Mothodft 
allgemein gelöst, d. h. bloss unter Anwendung Tom 
Zirtel und Lineal in besthnmter sidierer CoMtrao- 
tion, ohne alles Probiren oder ähnliches ansicheres 
und unbestimmtes Verfahren. Will man die Frage 
algebraisch lösen, so bietet sich eine bekannte trigo- 
nometrische Formel über die Functionen der vielfachen 
Winkel inr Lösung dar, nftmlich 

sin :5 a = 8 sin a — 4 sin 'a oder 
sin ■'a — I sin a = — | sin 3 a 

aus welcher kubischen Gleichung ^in a zu finden ist, 
wenn sin '^ a als gegeben angesehen wird. Da aber 
eine kubische tileichung nicht mit Zirkel und Lineal 
geometri-ich zu construiren ist, so bietet auch jene 
Gleichung keinen Anhalt der gewünschten Art zur 
Losung des Problems dar. Im Altertum gehörte des- 
halb die Anfigabe einen gMebenen Winkel in drei 
gleiche Teile su zerlegen, zu den berBbmten oder be- 
rüchtigten Problemen, eben wegen der unUbersteig- 
licheu Schwierigkeiten, welche sie der Klementargeo- 
metrie «ntgegeuteUk 

Es giebt aber eine Anzahl sog. mcchduischcr Me- 
thoden zur Dreiteilung eines beliebigen Winkels i,dass 
mau einen rechten VVinkel mit Hülfe des Radius in 
drei gleiche Teile zerlegen kann, ist nur ein spezieller 
Fall). Hiezu lieferte kürzlich einen neuen Beitvag 
Ben Kaaiiän J. Krüger aus Etahom im Qrosshenog- 
tnm Oldenburg, jetxt in Bremen wohnhaft, der in 
einem Briefe sich des früher auf der FAsfkther Xai-i- 
gationsschule genossenen Unterrichts erinnernd, die 
von mir damals gemachten Heinerkui.grn über dieses 
Problem als Veranlassung zu einer fruchttragenden 
Studie über diesen Gegenstand genommen hat. Ist 
anch das Verfahren von Kapt. Kriiger nicht als ab- 
sohlt nm za beseiobnen, da schon JT H. van Swinden, 
Professor der Mathematik, Physik und Astronomie zu 
Amsterdam in seinen 181G dort in zweiter Auflage er- 
schienenen .,(jrondboginsels der Meetkunde", welche 
C. V. A. Jacobi, Prof. der Mathematik zu Pforta, ins 
Deutsche übertragen hat, (Jena bei Frommann 18M), 
bereits eine im Grunde ähnliche mechanisehe Methode 
Seite 4B7 nnter 509. 1 Torgescblagen hat, so ist dodi 
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Kapt. Krüger ganz selbst&tändig zu seiner Methode 
gelangt. Dieses erhellt ubjectiv daraus, dass van 
Swindeii den Hiilfssatz von Kapt. Kriigcr nicht kennt, 
und dass mit diesem an sie!) eleganten und völlig i 
neuen Hülfssatzo Krügers Verfahren auf die leichteste ' 
Art als richtig zu erweisen ist. 

Doch geben wir jetzt Herrn Krüger das Wort. 
Nach einigen einleitenden Worten wendet er sich 
sofort zur Sache mit folgendem 

Hülfstate. Denkt man sich in einem Kreise zwei auf 
einander senkrechte Durchmesser coustniirt, und be- 
liebig weit nach auswärts verlängert, so ist der (Qua- 
drant der ge(»metrischc Ort für den Mittelpunkt eines 
Durchmessers, der sich mit seineu beiden Kndpunkten 
auf den erstgenannten senkrechten Durchmessern und 
deren Verlängerungen beliebig bewegt, also mit ihren 
Abschnitten als Katheten ein rechtwinkliges Dreieck 
bildet. 















D 'i C 


E ^ 



Beweis. Seien AB und DE die aufeinander ver- 
tikalen Durchmesser des Kreises um C, und beliebig 
nach auswärts verlängert. Schneide von einem be- 
liebigen Punkt F dos (Quadranten AK mit einer Zirkel- 
öCTnung gleich dem Radius FG iu den verlängerten 
Durchmesser DK ein, und verlängere KG rückwärts 
nach H, sn wird FH = F(t, und H(t kann als der 
bewegliche Durchmesser angesehen werden, der in \ 
jeder Lage zwischen CA und CK und deren Verlän- 
gerungen durch den Quadrantenbogeii halliirt wird. 
Dass aber FH = FG, folgt leicht. Sei /L G = a 
80 ist auch Z_ FCG = a, da FG = CF gemacht ist. 
Folglich ist L CFH = 2 a, und da ^ HCF = 90 — a, 
so bleibt für / CHF auch 90 — a übrig. Also ist 
A CFH auch gleichschenklig, HF = CF = FG. 

Anm. Liegt HG auf CGX, so ist E von selbst der 
Mittelpunkt des Durchmessers; ebenso wird, wenn HG 
ganz an den vertikalen Durchmesser rückt, A der 
Mittelpunkt. Wird a = 45^, so wird HG Tangente, 
und F rUckt in die Mitte des Bogens W.. Wird a 
> 45' , so gilt der obere Schnittpunkt als Mittelpunkt • 
TOD HG. Am bequemsten sieht man alles, wenn man 
einen scharfkantigen Massstub zu Hülfe nimmt, den 
Radius des Kreises etwa = 1 oder = 2 Zoll wählt, 
die Durchmesser coustruirt, und nun die 2 resp. 4 
Zoll des Mdssstabes längs den Durchmessern bewegt; 
und man wird immer den mittlem Massstrich auf der 
Peripherie des Quadranten liegen sehen. 

Mit diesem UiilfssaUe ist nun das Verfahreti der 
Dreiieiluftg eines Winkels selber schon gegeben. Ist 
J)CJ der zu teilende Winkel, so lege man nur den 
Durchmesser HG so zwischen die beiden Durchmesser 
AC und CX, dass die Verlängerung von HG nach I 
triiTt, Dann ist ^ G ein Drittel des gegebenen 
Z. DCI. 



Denn wenn Z_ G = a = Z_ FCE. so ist Z_ CFI 
= 2 a = ^ FIC, folglich ICD = 3 a, da j ICG 
= 180" - 3 a. 

Anm. 1. Ist der zu teilende Winkel ACD ein 
rechter, so rückt H nach A und Bogen EF = iL » 
wird 30 ^, und Z\ CFA wird gleichseitig. 

Anm. 2. Wird der zu teilende Winkel grösser als 
90°, so teile man den Ueberschuss über 90 " als eben- 
Bolchen spitzen Winkel durch eine Construction über 
B hinaus mit Hülfe des Quadranten KB uud lege das 
erhaltene Drittel des Ueberschusses an den ohne 
Weiteres zu erhaltenden Z_ 30 ^ an. 

Soweit unser Kapitän Krüger. 

' Das Verfahren ist augenscheinlich richtig, störend 
nur das Kinvisiren des gegebenen Durchmessers in die 
Lage GFIH, und die Lösung daher unter die ..mecha- 
nischen" zu klassitiziren. Kiu interessanter Versuch, 
den Punkt G durch geometrische Constructiou zu Huden, 
indem mau IE zieht, um den Radius verlängert, und 
vom Endpunkt ein Lot nach dem Durchmesser CX 
fallt, sieht allerdings erst wie eine Lösung aus, er- 
weist sich aber nicht stichhaltig vor der Rechnung. 
Denn nach Krügers Methode wird bei einem Durch- 
messer = 100 und einem gegebeneu Wiukel DCI oder 

1 . /- C = 30», al»o O = 10» die horizontale Katbele 

KlO cos 10» odfr CG - 98. «1 

2. £. C — ÖO» also ^ O = 20», CO = 93. %9 

3. ^ C = 75» „ ^ G — aj», CG - w.m 

4. /- C ~ 90«, , /_ G — 30«, CG = 86.608 

Dagegen würde nach jenem Vorschlage, wie leicht 
zu ersehen, der in Betracht kommende Winkel bei K 
gleich der Hälfte des gegebeneu Winkels, und die 
horizontale C(j = 50 + oO cos 15, also 

Fehler 

l. bei einem gcgeb. C = 30« . . CO = t«,2U7 .. + 0.184 
2 „ „ , C = 60» .. CG — 93.302 .. + 0.6«7 

3. „ „ „ i. C =7b'> .. Cü — »9.667 .. 0.9tt4 

4. , „ „ i. C = 90» .. CG = 85,356 .. -h 1847 

also in zunehmendem Masse za kurz gegen die rieh- 
\ tigen Längen von CG. 

Die Idee war sonst nicht übel, wenn auch das 
Problem seinen alten Huf ferner behält. Ebensowenig 
hilft der Vorschlug, das Lot aus C auf H(j, oder den 
Abstand von dessen Fusspunkt von H zur Lösung zu 
benutzen. Das Lot durchläuft die Werte von 0 bis 
r und von r bis 0, der Abstand seines Fusspunktes 
von II den ganzen Wert 2 r ununterbrochen, aber ohne 
weitern Einblick zu gewähren. Wie obige trig. Formel 
zeigt, ist eben der Zusammenhang zwischen dem 
ganzen Wiukel uud seinem dritten Teil ein viel 
complicirter. 

Ks liegt nun nahe zu fragen, durch welches 
' strenge Verfahren denn ein beliebiger Winkel in drei 
gleiche Teile geteilt wird. Dasselbe beruht auf der 
geometrischen Construction eben jener trigonometri- 
schen Formel, die aber nur zu bewerkstelligen ist 
mit Hülfe der Kegelschnitte, einer Parabel allein oder 
einer Parabel und einer Hyperbel. Die Construction 
findet sich in jedem Lehrbuche der analytischen Geo- 
metrie. Mit Hülfe audercr Curvcn sind bereits von 
den griechischen Gcomctern Lösungen des Problems 
gefunden, nachdem Plato die analytische Methode in 
die Geometrie eingeführt hatte. Zur vollständigen 
Orientirung dienen Montucla Geschichte der Mathe- 
matik, Kästner Geometrische Abhandlungen, Chasler» 
Geschichte der Mathematik, u. a. m. 
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•iMnrung von Sehraabandanpfbra 

und UnkB-flü««Ugen SohraalMa M Abflibrt. 
in Fahrt and beim Rüokguig*. 

BereiU in Hansa 1878, Seite 80 und 170 haben 
wir auf die Reynold'edieD, in Stettin wiederholten Ver« 
suche über die SteueroDg mit rechtsflügeligen Scbraa- 
ben, sowie über Mallory's System der Steuerung bloss mit 

Schiauhnn hingewiesen, und im Jahrgant; IS79 die praic- 
tischeu Versuche des Herrn doupralkonsul Ivcr? in 
Berlin vor dem Nnut. Kongrcss ausführlich geschildert. 
Noch spezieller hat jetzt Herr Magiunia, der Verfasser 
einer durch die englische Schiffbauer-Oesells :haft preis- 

SsIortfnUnBrosoliiire über dieSteueniiigv«]i Scbraaben- 
ampfern sieh mit diesem wichtigen Thema beschäf- 
tigt und ist im Verfolg seiner Versuche zu folge n den 
Resultaten gelangt, die in dioicr knappen Zusammen- 
stellung geeignet sind, im Ruderhause, und auf der 
Kommaodobriicke angeschlagen zu werden. 

WiriisBg der SchnuAe asf die Stcaeraag 

bei rtdUtfiügeliger Scbraobe ; bei linkafl&gAigtr Scbranbe. 

Erster Fall. 

Dampfer und Schraube beginnen vorwärts zu arbeiten. 



Warn das BnderhertSten- I WenirdnsRnderhtrtStea- 

erhord lie.Bt , so drt ht die crlxird Wv^t . drclit dit* 



Schraube dreht Dampfer*) 
Bach P.;icl<bi)rd. 

Dampfer gehorcht „SteO'» 
erbordnder***) sm sehnsll» 



Schraube dreht Dampfer 
nach Steuerbord. 

Dampfer gehorcht „Back* 
bordrader" am scbnellstea. 



Zweiter Fall. 

Dampfer und Schraube arbeiten beide vorwärts in 
misaigar oder TolIer FahrL 

Schraube dreht Dampfer 
nach Steuerbord. 

Dampfer gehorcht ,, Back- 
ImrdoBBder'' am ichneUsten. 

Dampibr verisagt etai we- 
aif ^Steuerbord-Rnder"*, um 
gerade aus zu geben. 



Schraube dreht 
nach Backbord. 

Dampfer gehorcht, Steuer- 
bord-Rnder" am sebBSllatea. 

Dampfer TsHsagt ein we- 
nig „Backbord-Ruder", um 
gerade aus zu gehen. 



Schraube dreht 
nach Backbord. 
Dampfer gehorcht «Back- 

bord-Rndcr" am schnellsten. 



Driiter Fall. 

OampfiRir voA Sofanmbo arheiton heide rSokwIrt«. 

Schraube dreht Dampfer 
Bach Steuerbord. 

Dampfer gehorcht «Stener- 
hord-Roder* am schnellsten. 

Alles noter der Voraussetzung, dass das Ruder 
miltschiffs liegt und kein Wind den Kurs bocinflasst. 
Pfli Briw*^ wir^-^3-ilinterteiLiiea-J?ajipfera i mmer 
in dpa Wind aufzugehen suchjaa (will allways seek 
nthe wind), gTeichviel wie äas Ruder liegt oder die 
Scbraobe arbeitet (uo matter what may be Ibe action 
of tho mddor or propsUor). 

Tier ler FaO. 

DMHpfor geht vorvirlo, Sohranbe sohligt rüekwärte. 



Wenn das Ruder mittschiffs 
liegt, so dreht die Schraube 
denDarnpfcrriarli Steuerbord. 

Wenudas Huderhart Rack- 
l»ord liegt, so dreht die 
Schraobe den Dampfer nach 
Backbord. 



"Wenn dasRudermitt'ichiff'* 
liegt, so dreht die Si braube 
den Dampfer ii.n h iän. kbord 

Wenn clas Hudcr hart Back- 
bord liept, äi> dreht die 
Schraube den Dampfer rasch 
«nd am einen grossen mnkel 
nach Backbord. 



Schraube den Dampier rasch 
unil um einen erosseo Winkel 
nach Steucrliord. 



Schraube den Dampfer nach 
Steuerbord, 



In diesem Fülle hat der Wind keinen grossen 
Eiufluss, bis der Dampfer nicht mehr vorwärts gebt, 
Bod ist berforzDbobea, dass die Ruderlage von ontf 
soheidender Bedeotnng ist. 

Der erste und vierte Fall sind in gewöhDlichen 
VerhiUtaisson von besonderer Wichtigkeit, bosondera 
der viorto Fall, weil diese seltaameB WiiBBOgOB fiasi 
immer dluin horvortreton, «eno Daanpfer in ColUsions- 
gefahr geraten. 

Es mag zum Schluss nicht überflüssig sein darauf 
hinzuwoi^v-r. , wie sehr jede Dampfer- Hhedcrei oder 
jeder Datnpü rbesitzer gegen das eigene Interesse und 
das der f,'es:imten Ingenieurwissenschaft sich versün- 
digt, indem sie die zahllosen Erfahrungen, welche 
Jahr fiir Jahr aut Kauffahrteidampfern gemacht wer» 
den, unbeachtet und onorwahnt in Vergessenheit ge» 
raten lassen. In dieser Hinsicht sollte die Randels- 
marine sich dem rühmlichen Deispiel der Kriegsmarine 
anscbliessen und der Fachpresse bündige Mitteilung 

Abs Eng. Febr. SQl 



Nautitche Tages- Fragai. 

Bremerhavea, den 16k Min 1880» 

Werter Hon: Bodaotour! 

In der .Hansa" No. 5, Seite 42 werden Seeleute 
ersucht, ihre Meinung über einige Fragen in der 
Nautik Ihnen gegenüber zu äussern, und erlanbeioh. 

mir dieser Aufforderung hiemil nachzukommen. 

Wenn ein Dampfer einen ^jotsen absetzt oder_ 
an Bord njpm^ an soU solohor Dampier, wenn langer» 
zeit gewartet u^erdea mass, jwir eine ^ ''k«--*-»**THt 
fBhren and abweehselnd ein üi|{Bftr"fllK aer Dampf- 

pfeife geben. Man denke sich hei Stink FeuerscnifT 
oder bei Dungeness, woselbst sich die lücittungeu dar 
Schiffe von allen Seiten auf einen Tunkt concentriren; 
bei diesem Punkt liege ein Dampfer auf Lotsen wartend, 
ohne Fahrt vielleicht auch leiehliftBaUast be~ 



*) d. k. UlMrsn <lM XudidSil Darafifcri lu Tcntrbrn. 
■*> Oaln Kitdn iii ObMaU 4i« tfmma, K fim tu T«t il«licii. 



_Windei*..ilso doppelt scbwer.sa maniifms/miweBiik 
ßdess ein solcher Dampfer eine Ahker^XaferaefUirt» 
und Dampf- Signale gäbe, ein Segelschiff sein Nebel- 
horn bliese, oder noch besser, um böigem Wetter 
zugleich zu begegnen die (iloeke lautete, fiann würde 
solchen Schiffen selbstredend ausgewichen und sie 
auf Loteea wartend erkanat werden. 

Wo Süll das TeracheUiag-Fenersobiff lisgen^war 

eine zweite Frage. 

Das Tersehelliüg-Fcuerschifl muss mehr den von 
Süden koinmeii<len Schiffen dienen, als denen von 
Osten und Nord ^ es geiien mehr Schiffe von Süden 
kommend verloren, als vom Osten, folglich wäre 
Nord missw. voa Texel wohl richtiger als Nord 
miiaw. voa Terscbelling. 

HochachtungSToU 
Äd. Dehle. 
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Vereohiedenes. 



Unter der Rubrik ^BtcboetfUntn" T«rDffenUichteii «fr 

in Hansa 1879. Seite tß7 eine Anzahl Programme ron fiber- 
■eeischen Hootfabrten, die von Nurdainerilca und England aus 
gfiplant wurden. Dort wurdi' anrli des Programms der ..GoW^n 
Gate'\ cinpä Bootes tou 1!'' im Kiel, Krwiilmiing (jcUiaii . wel- 
clic; voi) Ni'wyork iiacli Mi--l!'onrne segeln solStp. Hie Falirt 
ist lili;L''i Ii L'iM lii'i'.'Tt Na<'h Taigen Iteiso kam ili-r I'mrph- 
tlimer Hiirril mit seinem Matrosen (Joon auf den Kap Verden 
ta, reparirte seine Schäden, fasste neuen Proviant und fuhr 
weiter. Am 17. September wurde gUdwArls gesteuert, allein 
»n hatte das Boot («gut eine Reibe von StOrmen ansiikinpfen, 
w diu der FroTiut »im grOnten Teil verdarb and aber »ord 

Bwocfm werden musste. Am II. Dezember kamen die beiden 
bnea Seefahrer 7u der Ansiebt, daiis ihr Proviant nicht bis 
«nr afrikani9( hon Knste reichen werde, sie lindt'rten den Kurs 
dcsball) dem niiiV.itri! Laude. St. Helena, allem auch 

diese Insel vermnchten sie niiSil 7\l erri'ieheli. da sie durch 
\Viiid',tillo null Strömun;,' .n "'jit lei'«ails ^'eiriolifii wurden, 
ijie waren daher gezwangcu, nach i>udanierika xu steuern. Als 
■ne noch öOO Seemeilen von der bresilianiscben Kdste entfenit 
waren, verzehrten sie die letzten Lebeninittel, so dau sie die 
nichsten Taxe von Waaser und Cscao leben musaten. Tag 
fQr Tair nahm ihre Kraft ab; acht Tage vor ihrer Ankunft an 
der KtMe waren sie schon so schwach geworden, dass sie nicht 
mehr Sil lange aufrcrlit sieben konnten, um die notwendigen 
astrunnniisehen Honharhtungen zu machen. Rndlirh, dem 
Iluiigertdde nahe uml kaum neeli im Stande, ihr Itoot zu steu- 
ern, erreichten sie einen kleinen liach, 30 Seemeilen nördlich 
von bahia, wo sie ibr Fahrzeuj? vor Anker legten und unter 
der Fliege der Bewohnur der kleinen Ansiedelung Torre; sieb 
von ihres Btcapueii wieder e^olea konnten, llit änem KOMen« 
9iikSBt jähren sie eplter nneh Bnhia, um ron dort mit ihrem 
Boote auf dem Dampfer „City of Para' nach Newmik nuflck- 
ankebren, wn sie denn jetzt wohl griindtich von ihrer Marotte 
geheilt trotz MellMiurne NVeUausstellunp ruhig verharren werden. 

Das neue Nord-Ostsee - Kanalprojoct des Herrn Dahl- 
striiin hat .schon ganz wie trill)er andere rivalisireude Trojecte 
wachgerufen, darunter das einer englischen Gcscllürlinft welche 
sogleich CilQcksLadt zu einem Conciirrenthtfeii ° Ihar.lniri^'s 
nnsbauen und den Kanal für die gröMten Paiizvrlrcgattcu 
fthrbnr machen will, wthread Herr DahletrOm in letttar J^en» 
hang aieh einer wollen Miniguoc befleinigt. MwÄdem die 
einzig annehmbare Linie IIusum-EckernfBrde t,Z. nicht beliebt 
worden ist, lassen ans alle (Ihrigen Projeeto um lo mehr kalt, 
als inzwischen die Zeiten sieh so ßeiindert haben, dass wir 
selbst jiu(r trnlier von uns i ilric helurwnrtili-n Linie, jel.;t 
nicht mehr das Wert redi n wurden. Dir h:rtUiii kt/umj der 
Sdtiffaftrt im lrl:tt:n Dtreiiinm ist mimlicU ane ilfrartii/r ijf- 
ttPraen, da»» uir Jetien Sord- Ustnee- Kanal für üher/luHnig 
MImi dM i^ro/ecC «m »M» ist von der Zeit ilhrr/iil(/eJl ! 
Binnen wenig laiiren, riei frflher als der Kanal fertig zu stellen 
wire, wird die grosse Verbindung der Nord- und Ostaeo fatl nur 
noch ron Dampfern untorhalten werden, und dass Seedampfer 
den Weg durch's Kattegat dem durch einen Kanal vnr/iehen 
werden, ist unbestreitbar furalle Schiffe, die nicht ;iiis n i. hster 
Nahe der Kanalmüiidunj;en herkommen. In HamhurK seiher 
bähen wir abr r niemals grosses Interesse für die Kanalaulage 
verspürt, höchstens an der Ohor-Klhe Weser Ka|iit.iue ver- 
sichern uns, sie würden auch im Snnuiier den freien We;; um 
Skagen voraiebcu, dun sie während der Kanal zugefroren sei 
(aia denke nur an einen Winter wie den verflossenen) doch 
«iniehligea mUnten, nnd Amiterdam-, Antwerpen-, Lrondoo', 
Hnllschiffe werden «Ich dann schon bestens far das mehr all 
zweifelhafte Geschenk bedanken. Hatte der Kanal deshalb 
eine gewisse UeJentung für Segelschiffe, SO hat er sie für 
Dampier in weit, weit min ierem (irade, and was er der Flotte 
wert ist, hat t'i'»,'<'ii liie inormcn liauknsten bereits OrafMoltke 
abgewogen. Wozu sieh alsu mit Chim.<ren. wie unter auilerm 
der von dem Concurrenzhafen llamburL'H iila^en, wcrilher doch 
jeder Kundige lacht Kur die kleinen hithiite genügt aber der 
Torhandene Kanal, oder er Ittsst sich für sie erweitern. 



• am flMiiot. Der khhnen, inf den nördlichen 

I Sehottlandi berObraten Retterin anaSeenot, Grace Darling, 
mlehe allein im Fischerboote durch den Sturm hin ausruderte, 
eine schiffbrüchige Mannschaft zn retten, hat sich .jetzt 
ebenbfirtig George Oailey von l'eterhead sngeiellt durch eine 
Heldenthat, welche so recht wieder geeignet ist, den alten 
Secmannsglauhen zukrÄftigen, dass wernurift Tngf an In itischen 
Kosten in Not gertith, einer opferfreudigen llulfsleistung sieb 
TOnicbert halten kann. In dem letzten Februarsturm konnte 
▼or fliegendem Nordostwind ein sonst wohl ausgerüsteter Nor- 
welscher Behuner nicht firci von Lud hnlteat nad itrwdete 
swiachen Feterhead und dem Bttekianeei Penertnrm, dort wo 
dem steilen Ufer noch etwas flacher Strand vorgelagert ist, 
wfthrend weiter südlich die romantischen Felspartieen beginnen, 
die berflhmten üullers of Kucban. mit ihren nach der See sich 
gehenden Schincbtcn, Tunneln und Hohlen, obgleich Kusten- 
«ach«, Bettongamannichaiten und Apparate aller Art sofort 



«V Stelle waren, eo konnte man nichts Wirksames xnr Kettung 
der 5 in den Maaten hiagendoD Leute uotemehnen, weU aie 

entweder von der Kllte und dem Winde völlig benommen waren, 
oder von der Handhabung der Raketenleine etc. nichts ver- 
standen, deren mehrere Ober ihr Schiff weggeschossen wurden; 
die Brandung aber war zu fürchterlich, als dass solbs; die 
feste kundige Hand britischer Dootsleute genügt b;UN', c;u 
Hoot hindiirchznniderM. In diesem .Moment, wo .leilermauü 
den letzten Augenblick der Unglücklichen kommen sah, wenn 
die Masten Uber liord gingen, wart der Knstenwiichter Cieorge 
Oatlej reich die OberUeider und Stiefel ab und sprang ins 
Waiaer, um durch die kochende Brandung und die auftürmende 
See zum Schiff sich durchzuarbeiten. Schien auch oft der 
kobnste Schwimmer rettungslos vergraben in der Tiefe der See, 
80 tauchte er doch wieder auf der Höbe der Wellen auf, una 
nach nbermenschlicher Anstrengung gelangte er zum Scbiff, 
konnte noch an ihm mit Mrthe emporkletteru, und nun die 
Maun-chaft schleunigst in der Handhabung der Lemeu, Kin- 
holcn der Trosse und Fahrstuhl nnterriehteu und als erste 
Probe den fast erstarrton Schifliyungen mit d. ni si ibl au Land 
schicken. Ihm folgten die übrigen Leute und zuletzt George 
OaHof lelber, mit enIiRten Biaden md Foiaen, aber bald 
wieder hergeitellt und tob dem dankbaren Enthttsiasmos seiner 
Landsleute nach Verdienst gefeiert und geehft Die Albert- 
Medaille erster Klasse, vom Prinzen von Kdintinif beantragt, 
sabireichste Spenden an (ield und Ehrenbezeugungen aller 
Art, namentlich auch Seiteus der Geistlichkeit, sind der äus- 
sere Lohn fiir die beispiellose .Aufopferung; möge das Heispiel 
aller Oiten /u gleicher 'Ihalkrafl ermuntern, wo unsere Brüder 
zur See nur noch von fremder Hand Hülfe und Rettang er- 
warten können. 



Veefc etamml der bainanillHig ia gmiihiertw Bereok- 
oms. Obgleich alle dleie Methoden eine pnktiiche Bedeutung 
nicht beaupiuehen dürfen, so teilen wie sie doch gern mit, 
weil schon s. B. Navigationsschalcr an ihnen einen £inkharen 
Vorwurf für ihre Studien finden. So mag denn auch nachstehendes 
Schreiben hier einen l'latz finden, welches Ii. Dictze ans ßoss- 
lau a. d. KIbc in Veranlassung der vor. Mo. 7. an uns richtet 
Nach einer gcschlftUihm Vorbemerksng Innert lick dieaer 
Herr wie folgt: 

Gleichzeitig gestatte ich miri m einen .\rtikel der leuten 
Nummer, betreffend „Krdmmfanc in genäherter Berechnung" 
anzuknüpfen mit dem ergebenen Bemerken .daw die hier nn- 
gegebenen Methoden der nhheningswelien Bereehanng tob n 
noch luge nicht aufkommen gegen eine mir nun seit 23 Jahren 
etwa bemate Formel, weiche lautet: 

w = ir64- V'Sl— S = 3,141 692 689 
welche gegen den wahren Werth von n =^.141 bv>l ^ 
nur differirt um 0.000 OtK) oa<; 
Diese Formel ist construirbar. da j | '> ^ i (1 •- \) und | 21 
:= l (2;) — 4i ist: l.,i^ -.""i M"d ^ "i^^r ^j■l^d^ll^>«^■lp^^^ so 

dass 4 I i» durgestelTt werden kann als Iis jiutenuse eines recht- 
winkligen Dreiecks mit den Ivutheten 1 und {. dagegen l 21 
als Kathete eines rechtwinkligen Dreiecks mit der Hypotenuse 
~ 5 und der andern Kathete = 3. Es wäre also dann für 
den Halbmesser ^- r 



Kreisumfang: |^ r' +(^^^ ^- 1'")^ 



welches hiernach äusserst leicht zu konstruiren sein würde 

Ich bonMckfl noch, dass dieae Fermol au Ende der fünf- 
ziger JahM Iii im Leipziger Illmlrirtn Ziitnng au lesen war, 
von einem Mtaeh erfanden aein aoll asd aeitdem «abrachela- 
lieh wieder der TetgeMenheit aabeimgetoUea aeia wird. 

Die Wiedeitwlebang der SehUrahrt lieas sich kürzlich 
in Bremerhaven so recht deutlich erkennen; auf fast all den 
vielen Schiffen, welche die wcitliuftigen alten und neuen Docks 
erfüllten, herrschte rege Thäligkeit. Verladen wurde sehr viel 
Eisen, in Form von l'iekeisen. Schienen, alten ki Iumui hti-n und 
völlig neuen und sonstigen H]:'u ken, Sie bildeten nelien leeren 
Petroleumfässern augcnbhi :i niie betineme .Vustrai lit n:irh 
Newjork, obgleich die Freude am ungewohnten Gewinn schon 
getrabt vafde dank die Brbfthnng der Prtaiie, welche Ana- 
KBradiare ttr deia Fracht fbrdertea. Auch deutsche KoUea 
wurden vielfach reiladea, und awar in einer Qualität, wie wir 
sie am Rhein selten an sehen bekommen. Es geht damit wie 
mit dem Oldenburger Vieh, deren beste Stücke wicdernm nach 
dem liinnenlande, auf die Mikrkte von Neuss, Magdeburg etc. 
exportirt werden. Von Llnydkundigcn hürten wir über ..Mangel 
an Schiffen"" klagen; das ist doch eine bemerkenswerte .\nae- 
rung gegen die Zeit, als auf einmal 17 Dampfer mit getoppten 
Raacn im neuen Dock still laften. Von der herr>chenden Kilh- 
rigkeit im Itetricbe mag als Zeugnis dienen, ^dass einzelne 
Daanier nach fremde» PUuea hiaaaibhnB, am dort die Ana« 
waaderungslustigen Tom Helmatlaade aa Bord zn Behmea aad 
binabennbringen, statt wie früher zn warten, bis sie nach 
Bremen kamen, um von da die Schiffe des N. D. Lloyd zu 
besteigen. Doch kann man über Mangel an Auswanderern auch 
in Bremerhaven nicht klagen; kürzlich kamen an eineta Tage, 
Mftn 81, in 80 Waggons 1850 Personen an, meist aus dem dstl. 
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Deutsi hljinii, welche mit i)rn fAlliRcn Dampfara »Bwumchweig'' 
nAch littilininrc iiod ,.llannorer" nach Ni viorlcani geben boIUod. 
Die üpsellscliaft des N. !•. Llovd h»l trotz ili r erffanecufu 
■tillen Zeiten doch so viel erübrigt, du« »ie jetzt an der West- 
Mite des oeuen Dockt ein groiset Brnwaivr-EUabliaeenent 
•lit Trockendock, gross genuc, vm cw« 4«r grfttsten Schiffe 
Mifnnehmen, gebest bat. Mit welchem Eifer dort geschafft 
werden eoll, nag man daratis eotaehaien, dass auf dem Hofe 
eine Lokomobile mit Oramtne'ichcm Apparat, voa t. Bremen 
iu Kiel geliefert, sund, fertig iioi wahrend der Nachtseit bei 
elektrischer lielctichtung die Arbeiti-n, wo es auch sei, an den 
Brcmerhavciicr Docks uniiDtrrbrnchen vor s-.ch Rehen zu lassen. 
Prohevprsurhp sind bpreits vorsfnoinmfii und sehr püu8lif{ ans- 
getullf'D- I)ip 1,( ktimiiLilo kunu vcrmiltelst Deichsel und zwei 
Pferden ubtTult tuuEetabren werden und ruht auf vier sehr 
bnlten lUderu: ate KanUB nuf der vordenn Seit« «nthiU d«B 
Belencbtuugsappiint. Vn Scblagscbattea wirkaan an be> 
gegnen. wird dem ersten Apparat wohl ein zvroiter bald 
nachfolgen Anch wül der Lloyd 2 rasche ueue Salon- 
dampfer in Fahrt brinttcü. welche zwisi'ho» Bremen und 
Bremerhavi'D nur i Sliindon un[i rttt (.'s s. in, »her auch nur 
in Vegesack, KIstleth und liraki' anlfKi n sollen, iira so seinen 
an die Eispubuhnen fast gaii/ vi rlnn in n Anteil au der I'assa- 

fierbe(<^rderung an der l uterweiner sich wieder zu sichern. 
■ der gerade schwebenden aeeanitlicbcn Untcrsuchnng ftbcr 
die Strandung der „Ilan»»'' stellte der KeicbskomniMar den 
Antrag auf Einxiehung des Scbifferpateots gegen den Kapitän 
Dannemann, baaptsfcriilich aus dem Urunde, weil er trotz der 
Unsirberheit ober den Ort seines Schiffes jedes Loten unter- 
lassen habe. Auch der Agent der Seewarte erhielt nacbdrQck- 
liebes Tadel fAr flacbtige und nngvonna Kompnarcgnlinug. 

Gegen Br«nerltKV«B trimmt liA NwrätHkimm Miur «de 
WM. Bei der Abfahrt dahin sieht man da& stattliche neue 
Knvigationsscbulgebäude zu GeeaUmünde, weithin ragend aber 

gn&s« Bhed« von BremarbiTtn, vielleieht in biulantMltr 
Litf* aller MknliehM OebUd«. 

Dcito Mekter wnr «■ Ja Br^te, inum Zukunft cni recht 
gwicktit Win, wvBB Aber den Kohfenexporttarif ein hefricdi- 

(■■4m Abkommen getroffen wire. Wonn auch die üldcnbur- 
gdiche Regierung ein erkennbares Interesse daran hat, dem 
Verbrauch beitniachen in Uoberilu»!! vnrbandenen Torfs nicht 
fühlbare Konkurrenz durch die /iiIj^^udi; fremder Kohlen zu 
bereiten, so sollte man doch denken, dn^s es nicht schwierig 
■ein durfte. die für den Oberseeisclieo Kxport bestimmieu Kohlen- 
transporte von den ftkr inlämlisclien Konsum bestimmten zu 
lai «ntar« nur mit einem eiMrtflUiigwi Tarif zu be- 
ftam 4m «lebt ang&ngig »m sollt«, so wtre jeder 
tax die Anlagen sn Nordenbamm rein weggeworfen, 
«ad fte Biake kaaa ein mebr sa techtfertigender. Von Schiffen 
•ah mm aar grOHtre iai Baa, der Bau Ueii 



kleiner hAlsemer 



SegcUcliiilo M 'ncir.i g»nz aufgegeben zu sein. J^iiie Seselyacht 
fur den Erbprinzen von Oldenburg ist leider nach der Elbe 
vergebea, d* »M Hakan Weaemfer Aatrlge frnchttoi geeteUt 

sind. 

Oer Bandelsvercin sn Brake und die Schiffer- und Rheder^ 
gosellsehaft .Concordia" von Elsfleth hielten eine TeraammltuK 
ab. worin sie Beschwerde führten über m hohe Belastung de» 
ans Schiffen herrührenden Einkommens dareb die Einkommea- 

steuer: ferner ward aU M;i'r">tenhe(ier entsprechend den HStzen 
an der Ostsee und in fc'iik'laini l't .u monntlieh vorgeschlagen. 

Ahlberg's Nebelsignalsyatem für Dumpfor, von uns 
im vor. Jahrgänge S.iVt, iilin ausmli! '.o Ii i i hru lien und illu- 
strirt, fioll nunmehr /.nr interniitionalen .\nwenilunK komuent 
wenn der darauf litete Antrup ,ier schwedischen liegieningt 
Ahlberg's System dem Art. Vi des am 1. äept in Kraft tretenden 
Siiaaiiarechte auf See einaaverleibea, ?on den Begieitnfm 
der Seeetaatea angenommen wird. Unsere dematchst raean* 
mentrctende technische Commission for Seesaehen wird lieh 
oriziell damit zu beschäftigen haben. Die Beriebia aber dl* 
bisherige .\nweodung des Systems lauten gOostig. Die Lücke 
im (iesetz, djss Dampfer im Nebel wühl ihre Nahe, nicht aber 
ihren Kiir.H benachbarten ScIiitVeu niidoiiten klonen, ist fühlbar 
genug. DampfpleiteLi, di r. n Tunc zwei (»ctaven von einander 
entfernt liegen, sollen ganz /»pckentsprecbend sein. 

Die technische Commission soll sich dem VerDchraen nach 
auch mit der Prüfung der äeeleute rasp. Steuerleute auf 
Karbenblindheit befaaaen. 

Der ssrelto Vaehtemg tum aegtetev d«a Oama. 
geschlossen am 1. Marz, cntbAlt 30 Berichte ther eben so viele 
neu aufgeuomniene resp. neu classitizirte Schiffe, feruer 12d 
Berichte über Veranileriinf,'en iinJ (,;orrpcturcn . welche die 
Scbitle im Hegi.stir vun IH.'-ij Li treffen, endlich Sl Berichte 
Uber Schiffe, welche dL'ui Auhange zum Register von 1880 hin- 
ztuufügen sind, und 10 Bcrichl« tthw Tetiudenimea ait 
diesen Schiffen im Anhange. 

Der Inhalt der Mbn-Nnmmer der ..Oeaterrelohiaohea 
Monateaobrlft t&r den Orient^ iit nacbstebeoder: Geistige 
nnd materielle Verhftltoitse zu Sofia. Toa F. KaaiU. — Bridia 
ans Egypten. Von Dr. G. Schweinfurth In Cairo. — Ans den 
Gebieten Ost-Turkistans. Von Hermann von Scblaginweit- 
SakiinlUnski. — Chronik der bemerkenswertesten Ereignisse 
des Jähre'S 1^7^ iu Ust- und Süd-Asien, Afrika und Australien. 
(Fortsetzutig.) — Üe>ii i reich-ungariscber Lloyd. Von C Iluchelen 
— Die serbischen Eisenbahnen. Von Georg von Gyurkovics. — 
Miscellen: I.a Syrie centrale, par le Marquis de Voj^ue Mecha- 
nische Baumwollspinnereien und -Wehereien in Indien. Stsniey's 
Congo- Expedition. Enrepiiacke Wissenschaft in China. Teppiche 
aus Besenstraiich- Fasern. — lodigo-Bau in British- Indien. — 
Chiua auf der Berliner Fischerei -Ausstellung. — Liteiator^ 
Bericht: Jungle Life in India by A. Haie. London 18&0. 

Beilace: Saal 1 des Orientalischen Museums iu Wien. 



Grossh. Oldenburgische 
Navigationsschule zu ELsfleth. 

Begilnn den SolaUIerlcurmus : Mim l.a.Ootober 1. 



dea Stenerm 
Juni 1. u. October 1. 
Dauer desselben 7 Konate, 

Beginn dea Vorkiu-isuia (Vorbereltang aum Stener- 
mannskursas): April 1., August 1,« ifOTnmbev 1. 
Dauer deeeelben 9 Monate. 



Verlag der Sobnice'aohaa Naf-BaahhaadlaN (C. Beiadt 
A A. SAanfta) in Oldlnlini. 

^ T. nreaden. Nautik in Leder-Binband . . . Jk UM 

Wh n. Ballser. Seehiifen Suppl. zu Band I. . , S.SS 

— II. Centr«! .Ainerik,!. Mexiko u. Nord-Amedfca 
mit Alih«ni(; l'hU/.e - i .iai.n rik.i^ und WeSt- 
Indiens. '■' M. in OriKir.n 1- 1- inlnind . . . . „ lt.— 

— III. .Spanien, Portugal ii:. i S i l - Frankreich 
mit Uebersichtskarte. i'i.lL, OriKinal-Einband „ ä.— 

ri- FrtUU, W. E. Sammlung von Formeln, Beispielen 
H* und Aufgaben aus der rechnenden Nautik . „ 2.— 

— Nantiscbe Aufgaben L Breiteaheelimmnafea « 1.00 
Bar lelUHMaBiiass, die erdmagn. Kraft u.0«viauan 

T. prakt-seeminn. Standpuakt.CaUieo-Einbd. „ 1«— 
Wetter und Wlal Abhandl. aber VlMBa,DunBt- 
.x< Spannung, Laftdrucki LafkbewegnBgT.pnkt. 

acemaan. Staadpunkte. Canic«<BlnbaBd . . « 9.— 



Qermaniiiclier liloyd. 

I>e«ts«ilse OeaellBOliaf« mur 01a.««IHolrvaB ^ron Sofatlfeia. 

omni IWlhi W, LilaewStraaae 

Schiffliaumeister Friedrich Schiiii^r. i ncral-Director. » 
Schifflian-Ingenicur Georg Howaldt ui Kiel, Technischer Director. 

Die OasellBchaft beabsichtigt in doutsoben und aasserdeutaoben Hafenplätaen, wo sie sur Seit noob 
niobt wertraten Ist, Agenten oder Beaiohttgnr all «nMvnea« aad BlauBfe daa Oeotval' 
UB diea« Stellaa antfegen. 



Bieek vm Ana. Meyer aSleekmanB. 



Attttwan IB. 
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RedTfirt nnd hcrans^cireben 
TO» W. von 

Honu, Tliuma-StrftMC i*. 

Ccnmiuiuii , Expedition: 

Kr. Fotmttr in Lctpzif;. 
Die ^Hama-' ertchfini jeden 
S. Sonntag. Be«t«Uungeii 
bei der näcbstea Po»t, oder 
BucbLaDdluriK. oder hpi der 
Redartton. Senduuf^en an ilie 
Redaction oder Expedition. 
Alterwall 'JH, Unickerci der 
Hon na. 

AbonnBment jeilerzeit, 
f rubere Nummern narhfi«- 
lielert. 




Abonn«m*nt«praia : vier- 
teljtbri. rur Hamburf 2'/,^, 
fOr auswirts3.i( 3 sb. StcrI. 
Elizela« NiiB«ern60 ij-^ßd. 

Wegen Ina«r«t«, welche 
mit 3t) ^ die PeiiUeil« be- 
recbnet werden, beliehe maii 
sich an die Expedition in 
Hamburg zu wenden. 

Vor nrühiren Jahrglngen 
sind atcb i* vSllig oompleten 
Zattande verhanden u. werden 
|ul gebunden in iler Expedi- 
tion abgegeben : iahrg. 1872, 
IB74je zu 4.«, 1876 zu 5^, 
1877 ZU7.M. 1878 zu 9 



Sil 



lang. 



No. 9. 



HAMBURG, Sonntag, den 25. April. 



Tora Vorttandc des Deutscben Nautiicben Vereioi. XII 

Seeverkebr einzelner Hufen und Stromgebiete ocbBi B«> 
stinden der Handehliotten etc. in 

Üeber die Urttnde der Seeuntochiigkeit ton Kauffabrtei- 
Kracbtdampfern. 

Hi«sa ein« BeilAff«, enthaltend: 

Briefe über da« nene Straitenrecht aar See. IV. Das neue 
Ruderkommandü der Kaitierlicben AdmiraliUkt. 

Nachtrüge zu dem jOngst er«rbienenen Werke der Befrachter. 
Erginzungtbeft II. Von W. Döring. 

Nautische Literatur. 



Vom Vorstande des Deutschen Nautischen Vereins. 

XII. 

X>i« Xüic&b« ftn den Bviohsta« äbar di« Küatcnfrftoht- 

fahrt Misebend. 

Einer nachträglichen Mitteilung des Vorstandes, 
welche für unsere vor. No. S zu spät einging, ent- 
Dehmen vir, dass die Eingabe ati den Keichatag 
wörtlich so wie dort angegeben unterm 2. April ab- 
gesandt ist, mit nur folgenden zwei ModiKcationen : 

1. der letzte Absatz .,die in der Rendsburger 
Petition etc. — nicht zu teilen," ist fortgefallen. 

2. Eine Schlassberoerkung ist angefügt, inhaltlich 
welcher von den ]H nautischen Einzel vereinen, 



welche den iJenLicheH yauüschen Verein bilden, 
die Vereine /u Berlin, Harth, Danzig, Elsfleth, 
(ireifswald, Hamburg, Kiel, Lübeck, Memel, 
Rostock, Rügen walde, Vegesack, Wolgast, 
Zingst, also 14 Vereine rUckhaltslos jener Ein- 
gabe sich angeschlossen haben, während die 
Vereine zu Brake. Stettin, Papenburg sich auch 
ange&chlossen haben, aber unter dem Vorbehalt, 
dass die fremden Staaten, welchen bei uns 
Kiisteutahrt gestattet wird, gegen uns Koci- 
prncität üben, und Stralsund sich jedei* 
.Vcu&serung enthalten hat. 

Inzwischen hat die erste f^esung des Gesetzes 
im Reichstage stattgefunden. Nachdem Seitens der 
Regierung betont war, man beabsichtige mit dem 
Gesetze lediglich aus der I'articulargesetzgebung über 
diese Materie zu einer nationalen Gesetzgebung vor- 
zugehen und sich eine Waffe gegen renitente aus-« 
wärtige Staaten zu verschaffen, im Uobrigen aber 
Rcciprocität zu üben, wo es nur anginge, blieb es 
Mösle- Ilremen vorbehalten, den Zusammenhang dieser 
Vorlage mit den schutzzöllnerischen vorigjährigeu Be- 
strebungen auf sog. Schutz der nationalen Arbeit mit 
dem bekannten proselytischen Uebereifer darzuthun, 
wofür ihm dann von den freihändlerischen Abg. Witte- 
Rostock und namentlich Schlutow-Stettin gebührend 
heimgeleuchtet wurde. Letzterer verbreitete sich in 
längerer Rede über die Tragweite der Vorlage im 
.\llgomeiucn und stellte sich schliesslich auf den Staud- 
punkt der Häfen Brake etc. (s.o.). wenn nicht eine 
völlige Ablehnung der Vorlage zu eiTeichen sei, setzte 
auch durch, dass das Gesetz an eine Comniission ver- 
wiesen wurde, deren .\rbeit also zunUchst abzu- 
warten bleibt. 



Seeverkehr einzelner Hfifen und Stromgebiete nebst Beständen der Handelsflotten etc. in 1879. 



Im vorigen Jahre sind wir leider mit dieten Uebersicbten 
nicht zu den Ottaeebftfen gelangt. Der in unsenn Blatte ausser- 
dem lu bewlltigende Stoff wuchs derartig an, baaptaärhlicb 
durch die beantragten Aenderungen dea Zolltarifa, daaa ea uns 
nicht mOglirb war. die Arbeit zum AbacbluSi in bringen. Wir 
aeheo uni in Folge daron veranlasst, die übliche Bewegung». 
richiQDg von West nach Ott diesmal zu verlaisea und in eol- 



gegengescizter Richtung von den Ost»eeplützen zu beginnen, 
und aus 1878 nachzutragen, was zur Verglcichung noch dien- 
lich ist. Da au« den Ostseehäfen die Statistischen Daten früher 
mitgeteilt zu werden pflegen, als aus maocbcn Stromgebieten 
der Nordsee, so werden wir den Vorteil haben, inzwiicben 
unsere Daten au« letztem »ich vervollstandigeo zu sehen. 
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Zaa. £iogaag brtogtn wir der .nH«inb. BftraeabtUe" folgend «ine Ungit renprocbeoe 

Vcrclaiobanda SuMauBcaatsUimg dar BAialaehUTa*) allar Undar in den Jakren 19*t). 1878 und 1877**). 
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Enfli^rlie ■. . 

Vpreiuiste Suaien Nordanerikas . 

Korweeiscbe 

DaalKbe y/.... 

ItaUaaitctie , 

FnaiOaitcke 

Rntmche ..... 

Griechiachp ....*.... 

8chwrdi5rhf 

Niedvrlsnili'rhp 

8paai»ili<' '. 

OeticTit'iiljut'lic 

Daoisilp- 

Pormnicsische 

SQdamerikanitche btaatrn 

Ccntral-Anerikauiicbe biaateu . . . 

Tttrkitcbe 

Aalatitcbe SCiaten 

Balfifche 

Bttninlache***) 

Afribaiiisrhe S<auti-n 

Dherso 

b Folge von Vctkaul' uuliekaont. 



*) In dieser Zusanmenstelluag find nur äeReUchilTe von SO Regiater-Toat 

*') t)io9t> Li»te ist irompr am I. Juli jeden Jahrei abRescblosaen worden. 
**') üic riimanisrhc FUspc ist in den JahrRünsen 1K78 und 1877 unter der 

Vergleichende Zusammenatallung der Dampfat-luHo uUer l>änder iu d 



vmi dartlwr aa%afBhft 

tflrkiscben Flagge eingetragen. 

en .lalireii 187H, 1h7i> uud 1&77. 
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EagUacbe 

VaratBigtf Staaten Nordamerika» . . . 

fkaiMmcW 

Oaalw^ 

aaaiacba 
ederliadigeha,. 

Bnasitrhe 

Italieoiicbe 

Scliwediirhe ■ 

o-'-t. ir- ickiacke, — 

Dinisctie 

Korweciscke 

BfidaaMiikaaUcke Staaten 

Mgtocka 

AUaUadia Staalta 

Aagyptlacbe**) 

PartafrieiiiCke 

Gricciii-icht' 

Tiirki-i hl , 

Cenlr.il- AnnTik '-M.itrn.. .. ... 

Tnaesisctic 

la Folge vüu Vrrk >u; ualirkaiinl . 



*) la dar jSaaaaiaiaDstellttng 
**) Dia InnptiHka Flagge iai 
Varfleicha« vir am imbeMadare dia 



lind nar Daapbcbiffe von 100 Rogiaur>Toni aad darflbar auüpIttbrL 
iu daa Jakrxftagcn 1878 und 1877 aniar dar UrididMa Fbifia aiBi*»*!». 
Jfkiflif a 



um und 18791» a» ariiakl aieb: 
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TiTHF 



Flagge 



BaiMachc 

TeralBiRt« Sintaa 

Norwegiaebe. v 

Veutavhe > 

Italienischa 

Franzüsi8cha 

Rassische 

Griecbi»che. 

Scbwcdi»clie 

Miederlandist he 

Bpaniacbe 

Oeatarreickiacbe 

Dialieke . . . 

Portuniealacb« 

Südamcrikaaiicba Staaten 

Central- Amerikaniscke Staate* 

«..■It'ifl.f 

Aaialiacbe äiaateo 

toul. 
wraa IfTB 2IM 
■f 



■tt 818871 Ra|lator-Tam weiiliger 
» wm^hr 



■"lOT •'^^^igit'zed by Google 



K» ist iltniil d^r N»rh»cis in /iifi-rri geführt, wie sibr Jic 
RoRelflnilt' aul dem Of ean daliinsi bwindet. dangm die |)»m|>fcr- 
flotte «nschwilU: dan UroHbritenaiiptt «ie nesiKiten Aottren- 
Saafrn macht, mit Hälfe ■einn-KapitatrcichUims den Sreliandel 
' inwlllilrt nampfiir av-tiek n nmim^ geht «n-dtr ZaMmen- 
■teniing kltT k««or. Ei bt nicht «nag, iint» ■tanaheha 
Vorgeben von mterm Standpunkte dahin zn rommentiren. dass 
nnscrc wtüt bcttheidcncre l>anipfeiflnite »o wie so nur mAisifte 
Ueacbtfte marht. Die HauptslOtzp der Kiuwi.-Velmi)? fand die 
denlacfa« Klicdrroi bisher in den klpiniim Hhpilprcisitzen . »o 
die Ithnifrifi ohne (ileicbiettigiui l'rüiluktiriihandel der Allcia- 
zwt'tk der KaidlulaiilaRe war. I>ipsi' klcini-ii l*ljklz<> mit ihrem 
cewicbtiKen Stammkapital an Rheder- KrfuhruDKcn und — Be- 
kitnnlaehafien aller Art tolltra uicitt ling«r Bftnif nad 
wiiaemMtea celiboit snickanen. wit fhr vorhin blDhradn 0^- 
mrbc dnrcb «o Kniwickelung der Scfailfahrt und de* Maichi- 
nenbau« der letzten 25 Jabre Aberholt wird, tondern Bit kr>f- 
ti^pin Aiif'icliwuiiff nifht bloss dem Holzban den Kisenschiffbatt 
vooii'hpn . sondern anrh auf den Ban ond Itetrieh der rerbt 
wobl lohoenden FrachttiampfeT tirb einrichten. Ks ist keinp 
Krage mehr, da»» ilem Kraehtdainpfer lou It Sm. Kort^iaiii.: die 
Zukunft dpr Seesrhifttilirt gebötl Je elier ' in Hiie Ii rciiilatg 
sieh mit siiUheu ScIiiH'cn versiebt de-^lfi liinn /1mm r wird der 
UeberirsnK vor üich ;ehen. Aber die Korrespnndenzrheder 
werden »ich auf das heacbleanigtere Tenp« dieser Art See- 
verkebni eiaauricbtea babaa, und die Khedereien den Mehr- 
•■hnad von llingebvng und ThlUglMlt fkr den Dienst dnrch 
«ioen bcwem alt »Ion im Miherigen Oottetlohn flir die Kor- 
nopondenz ver|;elten mOssen. 

Wenden wir uns jelxt zn den einxelnen USfen ztmäihit 
des baltischen Meeres. 

Voran mteen gehen einige Daten (Iber den Yerkriir in 
tmttitekM Ulnm, anml denn 8eUfli«ackohr naeh Kint'OhninK 
«mers neuen Zolltuili tn erhühtea Unna nnaeror Beacbttuc 
wert iat, die WMnngen desselben !■ Ortnnegnbtot am acMil* 
■tea henroitretea werden , nnd sor Tafiliddrnc vor and nach 
1980 aretcn geeignet sind. 

In KrimMnAt 
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1(71 , Dampfer 



Der Nationalität nach waren diese 
ia Klaanern dieZnhl dar 



Oiapfer 





]■ Jahre miB Im Jahre 1879 


Vorwegar • * 


694 (4S8) 
«68 (S06) 
868 (88) 
858 (115) 
V» (116) 

•m (17) 
m; (22) 
an (5) 

3 (1) 

.'> 
4 
1 


)J4(; (ti52>!! 
W (833)! 
«0 (27) 
881 (41)1 

870 (190)11 
167 (19) 

871 (<>3)!l 
8« (8) 

4 

;i 


Hollinder 




Schiffe... 


•au (841) 
ton lAw April 
hin tu. Nov. 


2791 (1229) 
vom 2. Mai 
bis 28. Not. 



In 



.Vfirifm lind im Jabre 1879 im üansen UOSehiflh 
en U»49 Last angakomMB, almlich 

Norwp)riHehe TOB 4864 Laat. 

-'."i Holländische „ 8908 _ 

■-'II Di ülsthe ,1317 . 

U DüniM-hc ,, , 496 , 

M KnssisLlip , 1 880 - 

• ; Srhwfiljuhc 787 , 

4 Kiit-li-ihe , I 163 

HO Schiffe tob 1% 849 Last. 



AI>KP;;an){ea sind: 

.Mit Ladunj 101 S.hiffc- 

la Ballast 8 

Gestraedet 6 , 

. laWateriaga. 1 

110 Schiffe. 

l»cr nnaa «lurd« na 10. Aftril (a. SL) tob Kiaa frei nad 
' am 87. Nov. (b. St) wieder in. Die Ithede iinirde am 

18. April (n '^t 1 frei vom Eise. 

Narwa's import repr&sentirte l^Vi dvn Betrag voa 791 80O 
BabeL der ISanori de« Beuag ««a (M4an Hahd; ia Sara» 
1888800 ftabel 

Grosee AnstrenKancaa verdca nnaiaclicr 8ails gwadit, 
um den «tat in jnnK»(er Zeit KABigshen gegenBbar an so groeaer 
Bedeutung gelaugten Hufen ron Ubn» au einem der erstetf 
der Baltischen iToste zu erheben. Immer neue dirccte Ver- 
bindungen twischen dem Innern von Rnsslaud unil den aiislkn- 
dischen Hafeoplutj:i'i) vin I.iIihii v<erJeu aulResurfat. Sn iiit neuer- 
dings wieder eine ilir< i te llaiiijder-lloiite rwischeii Leer »•inoi- 
»pits und .Moskuii, Kursk, Kijew nnd Cliarkuiv .indiTiTieil» 
cinKvnchtet worden, wofür diu .\genleu in L>ecr die llerrei\ 

Do Leu» A PhUippaaa. in i^ihan «• Hmwb P. üomlMldt 4k Ga« 
sind. (Schiffe dieser Firma slad iMiolti Ia diesen Jahre aaf 4ar 

Ems augekomuien, sobald der Frost es erlaubte). I^ibau'a 
l^xport pro 1»7!* bezifferte sieb in der Uesamtsumme anf 
2H2l8liOo Kubct, dagegen bclief sieb der Import auf nur 
5 277 720 Kübel. .Xrrangements, wie die vorstehenden directea 
VprbindnnKPn, deren silinn eine .4nz.ihl anderer mit Hkfen 
er»t('ii llanKPs lieleiens. Ilolland» und 1 U utS' hlandii bpstphen, 
sind }!'>'"- darnach :iiii?r'tljiin. um aurb Imjiortxnter immer mehr 
iiiiiii Lili.iii mul trHrin.to liluT dort binzuzicbeu. Iiji l.il;;iiier 
Kxportxescbüft besitzt diejenige iharakteristiscbe t^igvuscbaft, 
dass dieser Plate baapMeldieh vaa .felaiaaa OaanäiMni «ad 
SegelscUffea frequentirt wird, «aiaha iaa OaaahaniwailMfcr 
aieht nur nach allen Uauptpl&uen, womtim gatate aiaah aa^ 
allen möglichen kleineren NebenpHtUB de* An^adaa hia 
vermitteln. Die Zahl der eincekommenen Schiffe betrug 1879 
151H von U«.'i% L., davon tU.S Dampfer von 112(167 Last aas 
fremden liafen und 'i>ü .Seeschiffe, darunter 37 Dampfer aus 
inltodiscbeo Halen; susammen also li^) Seescbiffe von IH4 401( 
Last. AuHierdem kamen 176 Kastenfabrer von 3393 Last an. 
1H7H knm II \ ScUli ««• 18547» L., 1877 001 SehMfe vea 
87 IN> Last sn. 
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An Lattcosabl kamen vom Auslände aia 166.'i% 

darunter mit Dampfern 112087 , 

ferner vom InUnde 17 8;<7 , 

darunter mit Dampfern 3H^15 ^ 

AnagefClhrt wurden nach dem Antlaada l.'iltaiK , 

darunter mit Dampfern ItKfiSiiS „ 

ferner narb dem Inlande , I!t240 „ 

darunter mit Damplern 4 ri04 

Dia KaataaCihrt l>etaldftigla eialwnwwd h 3i«3 Last 

in 17(i Schiffen. 

5 108 Laat 

ia «lOSchiffea. 
Ale tetate ansUndiscbe Vorbemerkuog mag noeh aiaaa 
Piata fiadea AloelM«»ffn« SeucKMahrt in 1879. 

Vom Auslände kamen 1864 Schiffe von 318934 Tons. Da- 
?on voa Norwegen 441, Finnland 808, Rnssland 301, Dentschlaad 
800, Mnemark 78, Orowbritannien 319, Holland 2«:. Belgien 11, 
Franitreich 84, Portugal 18, Spanien 4 , lulicn 18, TOrkel L 
Nordamerika 17. Wcstindien 4. Brasilien 2, La l'Utastaaten t 
und Ostindien 1 Darunter warou Schweden 4-^, ^M^<reger98, 
Kinnen 37,'j Hul-si ii lt., Pent-sche w;, Danen f"*!. Kn^riunder 183, 
Ilnllurulcr IJ, Fraii/osrn <; und Oesterreicher 1 Von iiiUndi- 
scben Hitfen kamen Vi M2 Srbitfe von 7U7 917 Tons. Zu 
sind also 13646 Schiffe voa 10868M Ton« eingetroffen^ 

Wir wollen hoffen, daas wir in nicht allan 
Weise ia alehatea Jaltiaa aaf diaaa ZaUaa aai«caaB«aniaiaai 
gesvangea «ariaa. fBeblaaa Ibigl). 
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Über die Gründe der Seeantliohti 
Vortrag von Herrn B. Martoll, Ctiefbesichtiger von Uoyds-fl«thtor für brttitcbe «•<. 



Der Verein britischer Schi/fbaumeisler hiil seit 
•einer OriiiiduiiK vor liliigeren Jahren darauf gehalten, 
mit »biiieii kompcteiitciitcii Kräften sich nii die Ue- 
sprechuMfc und Klärung der wtcliUK«ten Tageafra^^eii 
des Schiffbaugtiwcrbes zu inacheu. ^eit Monaten sind 
die Blatter diesseits uud jenscit« des Oceans voll von 
Klagen über die Menge der Fraehtdampfer. welche 
mit wortvollen Kohlen- und (ictreidcladungcn und 
sahlreicheü Mannschaften an ljurd sjiurlos auf dem 
Ocean unturgeganKen sind. Das Factum ist unbe- 
Btreitbar: über die Veranlassungen zu diesen bedauer- 
lichen V'orkoroninissei» verbreitet sich nachstehender 
Vortrag, den wir in wortlicher Übersetzung unseren 
Lesern bringen, weil er über eine höchst wichtige 
allgemeine Kra^'c, niimlicii die bestmögliche Coustruc- 
tion und Beladung der Fraehtdampfer. als der Schifte 
der Zukunft, neues Licht verbreitet 

..Die Thalsachc, dass so \ielc Dampfor während der 
Ictzlvcrflrt^k^eupn Monate auf Snc unterRr^anfren sind, und 
grossen Vcrlu>t an Monsclipnl^'lion nnd «-ini/n ungelieuron 
AhgauK an Werlt^n alirr Art herlioi-jcfulirt halion. hat die 
allgcmpin** Aufmerkiianikfit auf B>"-(iiatTun); von Sichcr- 
heilsma-'iregeln für die lliniilol-iniirinc gi h nkt. 

Au*: vfr>('hi(*<k'nen (H-^iclit^piinklrn don nnilmu>>>- 
lichen rr>jirhcn dieser rn^IntksfiUli' nai'b^;ofnrs<-ht und 
botcht man mit Fifer und vullt-tn Ite<-Iil darauf. da'>s 
Jihnlicheii Vcrbbteii in /iikuiift narb Kräften vur^cbenv't 
wcrdf, 

l.i-idor >iud in vicb'n Fiilh-n all<- Zf u«i>n d>.s l'iiijlürks 
niitiim^iukunimrn . xi da^> keine >irhfre Infurinalion <d>er 
die )e(/lr V eranla^-nng <b'->i'lben /m erhalten und wir 
anf ^;chlu^<i' uad all»enit'inc Fnahruii;;pn nnd L'm-<irni(k' 
aniiewiesen lileihcn. ivo uirlit ciiizflne Cherlebenih- ZeUKui- 
ttbor dii' liesonderheit de-; Falls al>;cule|iren imstande «-ind. 

Freilii-li hellen -ifh eat/eliie CheUüinilc «t- iiiihe!>lveii- 
baro Mi>nii'utit der Oefalir nh, und ieli «■(ni'^rjio Ihre Aiil- 
mcrk>aiiikeit sownlil auf dii-s-«- «ii- auf einiu-' andere weniger 
wichtige /.u lenken, »uhel iili a1>er nieht verhehlen will, 
dass ver'-rliieilen»' irrij?e .V.n'-ielilen Uber die Frsiiehen der 
VrrlOite e\iitiren. weh-he di«- .\nfnierk>iinikeit v(in den 
wahren l%\sach):n des L'cbcls ablenken, imkni sie Vorur- 
teile nnd |i(»^ili>e> riireehl hi'aünsti^ien uml (iro^szicUen. 
Im AUjirnieinen wenien folgemle rm>tiui<le in mehr oiler 
minitc-r en^er Ite/ieliung zu den vorlie^ienalen Fragen stehen. 

1. SeluMiehe des Baues, hervorgehend aus ungenügen- 
den IMuien>ii)ncn. falscher Verhindunj;. niancelhafler 
Aibeit oder selileehteni Material. 

2. VcrsehteehleruhK als (»rund lokaler FeliK r uml See- 
untQchtii;keit im (ianzen. 

-3. rngcnliiiende Kontrolle Ober Hidnic. Ventile uud 
Rohren /niselien Maschiuen oder Kesseln und der 
See. Auch unpassende Anlage der Kimm-\Va*>pr- 
sauu'rölirea und der Saugröhren zwUchen dem Flach 
oder der Bilge und der See, su dass infolge Fnauf- 
merksumkeit oder Sorglosigkeit Was^^er von aussen 
ins Schiff gelangen kann. 

4. Fehlerhaftes oder mangelhaftes I'ura|)Keschirr. wcU he!; 
nicht gestattet, nachdem das Schilf sich nnf Seite 
gelegt hat. das Wasser aus den Kimmen wie aus 
dem Flach oder der Bil^e aus/upuni|)cn. 

h. /oüauimenbruch der Matchine, indem das Schiff 

zwischen zwei Seen vorsinkt. 
(>. Schlechte (Fahrun^ als Gran*l von C'ullision oder 

SiraniluDg. 

7. VngcnUirender Schutz von Deckoffnungen. 

5. Hastige und nngesihicktc Beladung, vorzüglich mit 
1 bisero Getreide, und das Fehlen von Schotten gegen 

das Übergehen der l.ailanit. 



9. 



1(1. 



Ungeeignete Dimensionen der (Dampfer. nnpa«sende 
Huhe des doppelten Bodens, und in Folge davon bei 
einigen Ladungen anKcnagende StabilitSt der Schiffe. 
l'eberLadunit. 

Von allen diesen Ursachen mag jede einzelne schon 
ihre Opfer gefordert haben, wenn auch mit den letzten 
UnglUcksf&Uen zur See hauptsächlich die drei oder vier 
letztgenannten In Verbindung gebracht werden. !>• nun 
eine volle Frortening aller Punkte zu viel Zeit in An- 
spruch nehmen wOrde.*) so mag es genügen Uber die 
ersten Punkte kurz hinwegzugehen, um desto länger bei 
den letzten verweilen zu können. 

1. Cber Schwache dm Haue* und Schleehli^keif des 
Materials ist von Berufenen und Unberufenen soviel ge- 
schrieben und gesprochen, dass es genügen mOi^e, auf ihre 
Schlussfolgerung hinzuweisen, dass nSmlich in Folge davon 
Schiffe in der Mitte rasaromenbrechen und versinken sollen. 

Diese Vermutung stützen sie indessen auf keinen 
greifbaren Beweis, da abgesehen vnu slrenRen wissenschaft- 
lichen Beweisen Uber ausreichende Siflrke der Knnslraction 
einzelne Ueberlebcnde trauriger Katastrophen ausnahmslos 
auf tranz andere vorhergehende Veraulassungen hingewiesen 
und kein Funkelten eines Beweises in oben angedeuteter 
Kicbtung xurQckgelassen balien. 




Vielmehr berechtigt die ganze Information, welche 
ich diesseits «der jenseits des Oceans ans fremden Quellen, 
ferner aus meiner eigenen Krfahrung wie aus der meiner 
zahlreichen llesichtiBer, wcb^he nach jeder Itdckkehr ans 
fremden Hilfen die Schiffe grnissenhafi zu untersuchen 
haben, schimpfen konnte, mich zu der ausdrücklichen An- 
nahme, dass die GrOnde der letzten Verluste anf See 
überall anderswo aU in der Schwache der Struotur der 
Schiffe zu suchen sind. 

2. Gewiss hat. wie die Fülle der Magaera . Atlantic 
und anderer Schiffe beweisen, örlliehe Vvrschl echter un;i 
zu Katastrophen geführt: jedoch seitdem die innere Ce- 
mentirung der Schiffe nhlich geworden ist, und alle innern 
Teile «leichmassig zuitünizlich gemacht werden, hat diese 
Gefahr sehr rasch abgenommen.**) 

*) Anmerk. d. Red. Jeder Kedner hat TarscbriltsDi'.)9sia 
nur 'io Miauten /c:t zum Vortrage: fitr Herrn Martell war auf 
Antraif des Prasiilenten vorlier eine Ausnahme licfürwortet. 

'*) Wiezweckmassii; lilr pründliebe Besirlitigunü die Zu^ani;- 
lirhkeit des Rsozea Scbiflsbiiiiens eiserner Scbiii'e sich ausweist, 
hat Schreiber dieses einstens in HamluirK erletit. Von heireun- 
deter Rhederei war ein in Harburj; behautes eisernes S< hi(T 
nach desscQ erster Reise angekauft, nachdem es vorher durch 
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n KAuffahrtei-Fraohtdampfern. 

chifTa, gaMton i» ii«r Jahresv«rsammlmi{| britiacher Schifbiumeister zu London. 



Doch ist nachwcislirli lici Vorwcndnng itrhiecbtcn 
Crnients P5 vorgekommen, ilass S/16 zAIIige eiserne Platten 
binnen ß Monaten nach dem Ablunfen de« Schiffes durch 
<>ine eipziße ^McArrladnng ilurchgefrcssen sind. Noch in 
den letzten Wochen waren in einem ^Kciterbeladencn 
Sohiffc 80 Ho Jenplatten durchtjefress^n, so diiss sie ent- 
weder durch neue ersetzt oder Dherplatlct werden muts»len. 

Anrh ist die Wirkung galvanischer Thiktigkcil ersicht- 
lirh geworden, wo kupferne Itt^hren oder Kosellen mit 
<ler durch den Cenient nicht liinreicheml gedeckten ita-isern 
Itrplattung in Verkiudnng gekonimeii wnren. 

Alles dieses liewcisi die Wirlitivkril HorKfaltiger pe- 
riodischer liesichligung llesollder^ \i»t .ScIiitTcn. welche 
rrliaut sind. Itevor die Methode der innoni Ccmentirung 
adi>p»irl wurde. 

.1. üher llü'/ine, Ventile nnti ilergleii-hen liiüst sich 
viel sagen: unzweifelhiift sind viele Schttfe untergegangen 
in' Folge nachlüssiger Anbringung dci^eUien und unpas- 
sender Verbindung mit der Maschine und der Si-e. Man 
denke nur im den Yerlu^it der ,1a l'lnia". der knappen 
ISeltnng der „rAnierii|ue'' und anderer, sowie au die ver- 
schiedenen Schiffe, welche in ilen Dock« vollgelaufen und 
gesunken sind, um sich zu nberzcugen. di>ss der Masrhinen- 
rumn der Dampfer geheinin (iefahren birat, welche sorg- 
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lalli;;i'r i^lii'ruiirliuug ItedUrieu. Diese Gi'fal)ren liaben 
sich in der Neuzeit indessen erhublicli vermiuderl. weil 
last in allen neuerdings gelüiutcu Dampfern die mit der 
See in Verbindung stehenden Halme und Ventile oberhalb 
der ScliUrloch- Platten oder IMattfurin angebracht werden, 
damit ui:m sie stets sehen, in Ordnung hallen und prafen 
kann . 

4 Viel grössere .\uriuerksanikeit als man bisher glaubte 
verdient das l'unipf/c-^'chiir. ilamit es bei jedem Neigunas- 
wiukcl des Schiffes das Lenzpumpen verbürgen könne. 
Von grüsstem Kelangc ist dabei, dass ausreichende Saug- 
r.diren aus den vcrschicilenen .\bteilungon zum Maschincn- 

( ollision »nf der Klbe tm Scliaden gel>rarl»t und repamturbc- 
cbirftiii gcA'nrdi'ii «'.ir. tm Itaiim lasen Laiifdielen auf dem 
Scliiffsboilen. Kei Wccnaiiine dersfllien licliiif« Crmentining, 
ni'lrlip die neiirn Kijner vnmplimen liessrn . fanden wir liei 
Itusichliffiini; einen vercesfenen llamincr vnr, welcher die f(»nte 
(latindischo K^i^e auKciiijcbeinlii'b niilitenmclit , und wftlirend 
deisellifu diircli das Ailieiten des Schiff» eine tiefe ganz Idanke 
Hille in die lindenplatte einsescliliffen halte |)ip unverhAlt- 
iii«amAs3i;{, nach JetxigeD liegriffeti m dicke Platte war lieinabe 
zcmürt und wäre, wenn der Schaden nicht entdeckt wurde, 
das Schiff unfehlbar aul. naclister Heise leck geworden. 



räum fOhren, and dass dieselben nicht allein mit den 
IlauptpumpcD der Maschine, »oiidern auch mit den Don- 
keys verbunden sind, damit die ^anze Pumpkraft des 
Schiffes leicht auf einmal zur Verwendung kommen könnf. 
Sind doppelte IMden fOr NVasMerballast vorhanden, so mOssen 
die Saagröbren jede Abteilung ganz leer pumpen lassen, 
mag das Schiff auch wie immer- beln4len. getrimmt oder 
geneigt sein. Aus mangeluder Vorsicht hat sich oft das 
Wasser, welches nun aas dem Flach oder der Dilgc nicht 
konnte ausgepumpt werileu. nngehftult bis die Feuer aus- 
löschten, womit jede'> Mittel, das Schiff aufzurichten und 
zu retten, verloren ging. Ms ist indessen nur gerecht an- 
zuerkeimen, dnss bei Neubauten mmi Dampfern diesem 
(iegenstande jet/.l gros'-e Aufmerksamkeit geschenkt wird: 
man lii'-st eben .Iziillige Saugröhren durch die ganze Länge 
des Schiffes gehen, die mit traust ersalen Kimmröhren in 
Verbiiidnn}; stehen. ■ 

So ist in Fig. I ein Dumpfer dargestellt, mit einem 
li<'fen Teng lt)r Wasserballast im Vorderrauni und dop- 
pelten Hoden fltr Wassprballast unter der Maschine und 
ilen Ke>seln, wie auch im Hinterrauin. Die .\nlage der 
Sangröhreu. Schleusen und I'uni)H-n (deren detaillirte Be- 
schreibung in der /l ichnuni; eine gar zu kleine l'erlschrift 
erfordert hätte und deshalb weggeblieben ist. D. Ited.) 
zeigt, w ie mau das Wasser aus jeder Abteilung oder Coin- 
l>anmenl bei jedem Neigung>winkel des Schiffes hrrau.s 
schaffen kann, nad nur auf diesem oder ähnlichem Wege 
kann man in den S<-|iiffskr»rper eingedrungenes Wasser 
»tets unter wirksamer Kuntrollr halten. 

■». Bruch dir Masdüne. ürüs.scrc Erfahrung iu der 
liehandlnng der Maschinen hat zur genauen Revision rier 
ganzen Maschinen nach jeder lieis<- und zur .\nstellung 
besonderer Inspectoren tf<>f(lhrl. uiu so die Ijcfahren des 
Druclis nnd die unausbleiblichen. Folgen eines solüheo, 
Verliivt des Schiffes iidi-r kost>pielige Ueparalnr unIciAseg». 
/u vermeiden. Ks kann hicrranf nicht genug Aufmerksam- 
keit verwandt worden, ila die enorme Litn.tre der jetzt ge- 
bauten Dampfer, ihre geringe Scgclkraft und ihr schli-Hites 
Steuern, sobald sie bei noch stehender Schraube aber ohne 
Dampf durch Segel allein siillen manoveriri W4-rden. es 
last zur rninoglichkeit machen, einen hesiimniten Kurs 
eiu/ufaalten. und die tJefahr; nach Lee abzufallen, durch 
»l«'n gerin;;en.Freiboril und noch geringere Stabilität 'ver- 
luehrt wird, l'nter solchen I mstUnden scJiwere Seen nbor- 
zunehmen, fflhrt jjrösste unmittelbare liefahr lierbei.i tuiü 
Alles dies kann ursprünglich herrühren von einer geringen 
Nachlässigkeit, die durch sorgfältige llesichtigung im k'tz- 
teit Hafen hütte vermieden wcrd^n^ küuuen. 

I'nfälle dieser Art haben sich aus dje^em oder jenem 
timnde zu oft ereiguel. und dann h;inul die guuise Sicher- 
heit eines in seiner Üeweguug geschwdchteu oder geheiara- 
ten langsamen und schwerbeladenen Dampfers einzig und 
allein von dein intacten /usl^mde seiues Ruder« ab. Ketleu 
und Reepen wi?rden dann aufs furchtbarste «ngestrejigt. 
und wenn nicht Material nnd Arbeit ansscrgewidmlich gut 
sind, SU wird jeder Schlag der See zu einem wahreu (iottcs- 
gericht, weil, so wie etwas nachgiebt. das Fiilnzeujf von 
der See nbcrHutcl wird nnd in unmittelbare Leben>gefahr 
geriit. Wir haben das erst jüngst an einem der gr>is>ten 
Amcrikauischen Packctschiffe erlebt. Hier liegt der \cr- 
wundbarstc Teil der Ladungsdampfer: ihm sollte -trenge 
Aufmerksamkeit zugewandt werden. 

0. S^hlerhlr rähraiij; als (imnd voa KsIHsUaei »d 
Slrandun^ri. (Jhiie lu ruf^mässig hierilher zu reden, darf 
ich mich doch wohl nicht ohne (irund auf die vielen Be- 
richte in Zeitungen und (ierichlsverhandluni;cn beziehen, 
zum Ileweise, dass diese l'rsache vorliegt, naMeatlirb, dass 
*• «irle Srhifff straniiea, weil Laien nnd gewöhnliche V«r- 
»iebtsmas«re;(elH reraarhlässiKt Warden. Da Versiiiminias 
dos Lötens als gemeine Niu'hlas>igkeiL. «der Faulheit 
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hufig sich henMStcUt, Sften «och mteriuscn wird, «eil 
uMKir 4ie Oflbiere la tdileebten kamertdMhtfUidwn 

Verhältnissen lebten, so können Seejrericttte nicht za streng 
mit solchen Ursachen von VerlBst«-« ins Ucriciit-gchcn, 
welche vüIIIk I hm huldige durch Schaden um Leben odcr 
Verlfiste von Üiviilcuileo eli'. bttsseji in&SNen. 

. GleiehKiti( darf ich «imebmeii, das» in letzten Jahren 
- diaXHIslMe dar HanMswviM Jii« and da ddi mmi ftessom 
varttoidcirt htMli: IMe 'Ms tat Erlanminit des Patents ra 

bcvii-hdidcn l'rflfun(.'en hahcii ohne l'ra^c das Ni\t au ihres 
thcuictisclien NVii^sen'i ifchobcii. ohne ihrtr iirakli^chcn Hr- 
tubrinig Kintrag lu. ihuii: iiu (iogeiilcil, Icl/lcrc vertieft 
sich durch Vertiefuug ihrer geistigen ^Studien. Iias ist ein 
wahres tilaclc; denn so wie die Uampfer von Jahr zo Jahr 
an tirftsae nachmen, and die Kostiiarkeit- der iham nn- 
vertnnten, lebendig«« md tote« Werte gleleWaUt in» Un- 
ll«heare steigt, so nimmt auch die Schwierigkeit zu, solche 
Ungeheuer zn regieren Wenn wir weUcr unten l'cbcrla- 
dung und schlechte Stenerunp ai- Vcranla^'-un'.'i-n der Ka- 
tastrophen betraehlen, >o werden wir trciiich die KHiiitane 
nicht von jeder Mitschuld freisprechen künnen . aber wie 
gross auch ihre Begehoags» and Unterlaasangssfinden sein 
n&gen, wir diile« nie vetgesscn, dasf «i« ^ Oefdir ate- 
hM «nd oft mit dcM eigenen I^be« ilr ihre UnwisseNheit 
oder rnachtsamkeit bSssen mO^sen. 

: Auf den unKCDUgendcn Si Juifz det DedtÖiMftgtH 
für Maschine, Kessel und sonstige '/.^itvekt habe ich schon 
früher hingewiesen, aber ich glaube, dass man die ßadea» 
tmg des Hnweises «oterschatst hat Und doch Iiabe« no- 
tniecb-mmdie VerMste a«f fl^c ibrM Onmd in manff^nder 
Fürsorge in dieser Hinzieht in schlechtem Schatz von 
SchUrlöcbern. Thoren. Kohren ond Luken. Wenn wir h Iren, 
dass Schornsteine und Veniilatori n auf unsern |j:r issten 
Pa^sagierdantpfem, die 10 — 12' au^ dem Wasser ragen, 
weggewaschen wurden, wie mag es dann um die^<e leicht 
vcnrnadbaren Teile in «nseia Fraehtdannpfern anssehen, 
dma Fktfbord «It kaut 4 ' «mMt Bs hat niefat an 
WniMUgca ia dieser Hfasiclit fifehlt: «s ist auf die Ver- 
schiedenheit der Gefahr auf den verschiedenen Handels- 
wegen hingewiesen, aber demungeachtet sind die erforder- 
lichen Vorsichtsraa-ssregeln nicht oder nicht ausreichend 
gctruffen. Die Nachfrage nach Frachtdampfern /.u I'robe- 
versnchea ia der Atlantischen Fahrt und die allgemeine 
gedrttel|te Lage dM'BuiMc tai leUten Jahren sind die 
Vaiaaiasaans gavesaar' Äia maaehe Schiffe aiittea im 
Winter i« diese Fahrt eiagestettt siad« imm Rhedar »ie 
unter andern Uaistiadea gewiss oioht daflr geaigsM ge- 
halten hatten. 

6 — 10. Beim Eingebea anf 'tNiesc.GrCada dlirfte es 
aageseigt sein, vorher einea AficMlicil n weifen aaf den 
Ba« der IIInb fcaejUasapIhr, and ««s die spUem Aen- 
«kiraagea in Ban and Gestalt derselben Mar an machen: 
wir werden dann die verschiedenen mit ihnen ins Ange 
ta Ihaseaden Ziele besser würdigen 

Dampfer allein für Fruchtffj^^ sind zuerst im nord- 
MNehen En^atid für Koblentranspoit gebaut, und uns dem 
dafhr beliebten SchifTstyp sind die verschiedenen Abarten 
iMrvorgcgangen . welche Jetzt in der ScbifUirt flb'ferhaupt 
verwandt werden. Die ersten Frachtdamjifcr waren Küsten- 
fahrer von l'.O' Lange. 25' 6" Breite uml l .'i' ii" Tiefe. 
iJie uciicn S<'hi<rc dieser Art sind schon 220 ' lanv', und. 
dafflr bloM etwa« völliger gebaut, so dass Uir Tonnenge- 
katt statt ftnher 78 •/« jetxt 97% ist. 

Als die Frachtfahrt aater Dampf sich aasbreitetc und 
Dampfer for OsUte und MltUAmeerfakrt verlangt wurden, 
wurden die Schiffe einfach rcrluHff^rt. ohne dass .ien Ein- 
reden, sie seien zu löllig und zu (lachbodig, ahgehulfen 
wurde. An diesem L'ebelstande waren haupts&chlich zwei 
l m&tilode Schultl. Zunächst glaubte man, dass man desto 
weniger bewegende Kraft brauche, je kleiner bei gleichem 
DeplaoiaBeat der Verschnitt den ^allq^ta sei, der darchs 
UrasMr gabMita w«rde« aiart«. Väd weil aweHeiis Dam- 
ffsr skh 10 sehr voa Segelsehiffea d«rch das FtUea des 



j Toppgewicbls der schwcrea Maaten -aatersefteideu' imd nür« 
Staldiitlt in nnbeladeaem KwRUnde so viel grösser ist, s» 
I bedürften sie iie<to weniger S^nnip. "fn ilnch unlieladeo ' 
I genügend -tahil bleiben. Kiii /l'irlitr It'nlcn licwähr- 
^ ki^le ulsij ilie hqiden gnissen Vorleili' des j,'erin;;eni Tief- 
gaiigs bei gleiehem Üeplaeenienl und des grOssteu Lade - 
ranms bei t^tletcben llauptdimrnsiouen, woltei man zugleich 
Jlasdiinen «nd Keasei t« tief «U «ügiich piacirea kflnae. 
Ilie yolg».5rQ« aHedeni war, dass iwPaHe^ae M t c cloaiscke 
„£cbOnheit des Baus ia einem grossen Teile der Seedampfer 
verioren ging, so das» sie fast rechtwinkligen Prismen *h- 
nelt n, und {l.isv ^-crade liailnn Ii diese Klasse vnn Falir- 
zeugen mit einem itcmittrcu KIvhh-hI der Gi fululirhlait 
behaftet wurde. 

Die volle llachbudige Fnnn war für Kohleiidauip(er 
gewiss recht passend zum Zweck, recht viel Ladung ein- - 
laaehiWMi, olme sich ia der Fahrt gerade sehr za Aber» 
' eilen. Di« doppelten Rdden im Vorder- und Hinterteil 
w:(r' ii fllr -.(liehe Schiffe so rtkononiisrli als sicher, da sie 
ja Initiier ilic-si llje I.ailiiiif: fuhren, uiul die Krf:ilirung be- 
■-(ati;.'te. dass sii' iiOu'eiid stabil waren, iiim litrn Kir nun 
eine vulle Ladung Kohlen oder bloss Wasserhallast fahren. 
Aber daraus folgt durchaus nickt, dass noch weiter fflr 
allgemeine Schiffahrt verinderte SchiSe, die auf der Ans- 
fahrt Eiaeoene aaf ihren Baaehdielea, and aaf der BAdc« 
I reise Uetrcide oder andere gleichartige I..adnng einnehmen 
I sollen, mit Sicherheit von gleichen Proportionen und For- 
men geliaut. und ehe nsn mit dnrchgehenili n \Vuss,.rballast- 
Teogs verschon werden dürfen, wie ihre Vorbilder die 
Kohlenscbiffb. Wie sehr die Elemente der Unsicherheit 
in Beefrauhtdampfem geatiagaa sind, werden Sie am schlrf- 
sten aas folgeaddr BatadMaagen erkenaea. 

Nehnee wir «in DcMff von derseibea Llnga wie di« 
ktnlieh gekenterlerten, and verfolgen die Fer^N^ferNff^eis 

des I^FPS dieser Schiffe von ilnn (ilittdrrh- Knlihnxrhiff 
bis lar Anbringung eines hohen Hinterd^'ks und .Mimkey- 
Vorderdecks und in Folge davon einer kurzen Uime, 
BMckcuhaus und Back — sodauu weittu* der laugen Hatte 
: oder der Verbindung von liottc und BrQckenhans, die 
sidh voni Achtersteven bis aar Vorderkaate des Maaehiaen- 
rataes entre^t, Ms wdter snm vollen HOttendedi oder 
Sitardeck and endlich san vollständigen Dreideekcr, der 
die vollen Verbaadstftcke bis zum Schsndderk hat (having the 
füll scantlingH (? ) to the gunwale) — «o setzen wir uns 
in Staad, ans eine Ansicht Uber die relative Sicherheit 
dieaer Schiffe in Bezug auf ihre anter den jetzigen La- . 
dMgSMthoden «a erreieheade Stabilit«! za bilden. (Siehe 
niü- a— 5. 

. Die angesogenen Schiffe, welche kUrslich aalt KoUe«- 
odAr Oetreideladnngen gekentert sind , hatten ohne Ana- ' 

najhme volle Verbandstucke oder UelingstilLzen ( scant- 
lings) *) zum obcrn lle<'k und halten ziemlich gleiche Di- 
mensionen nämlich 24.'i' Länge, 33' Breite nnd 2:r Tiefe, 
Die ältcrn Modelle ilicser (iaitung Schiffe (siehe Figur 2) 
hatten ursprünglich '^4.j' Länge, 32' Breite und 17' ti" 
Tiefe, nnd führten eja hohes Uialerdeck voa 3' 6" Hohe 
ttber dem Haaptdeck. Mit KoUen voll beladen, steeben 
i sie Iß' 3" tief: die scharfe Rechnung ergab fOr «ie eine 
j metaccntrische Höhe von 1' h", sodass sie bis 66 konnten 
f geneigt wi rilen. bevor sie unstabil wurden. 

Nehmen wir nun ein Schiff, auf welchem die Hütte 
mit der Brücke verbunden ist. wie sie 245' lang, 32' breit, 
17' 6" tief Alters gcbaat sind; der fortlaufende Anfbaa 
auf Oecik streckt sidi dm» 150* lang, V hoch voa «drtvr 
her, wozu noch die 30' lange Back kommt Eia solches 
Schiff (vergl. Figur 3) nntcrscheidct sich wenig von dem 
vorgenannten: mit einer Millen Ladung K<ihlen unter Deck 
und etwas auf dem llintenleck sticht es 16' 6" tief, hat 
eine metacentrisehe Hohe von 1' ■>" . wUrde lioi gleieh- 
f&rmiger Ladung wie mit Kohlen oder Getreide, sein 
8t>bflllMs«WaTlnw)ai bei St« Naig«af errelehea aad bei 
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90° Nt^igunK noch ein brtrücfatliclir» aafrirhicndes Moment 
besitzen. 

Ein Si'liritt' weiter" föhrt OTIS Tnm rollrn HiiUtmdeck 
oder Spardeck (d. h. zu einem solrlu-n Srhiff (veTRl. Fig. 1), 
bei ilem die Stlrke der AuHnnger (scantling^) sieh nacU 
der Höhe des HAU|it4leek<i richtet und sie durühor in <il«'a< 
leichtern I>iinen$ionen fllhrt. Die Dimensionen vieler dieser 
SihilTe sind'21'»' l.ftngc, ii' IJreite , und 21' Tieft im 
Kaum vom Hddendeck ah Ki^mcü-scn. ßei ihnen ist der 
NuDspant derselbe wie bei den früheren Schiffen, der 
Aufbaa aber dem Ilauptdeek I3iifl ohne rnterbrerhnng 
durch von vorn nach achler. 

Man beladet diese 
Schiffi' «ewöliiilich lii> 
auf eini^T Dist^nu vom 
llaiijtidi'ck Je imcli der 
Stikrke ihrer Kouslruc- 
tion. so dass sie « — 
Freibord unter dem llnt- 
ton-Iiei'k liehulli'n. l>ie 
inetacrnirisi he Hohe bc- 
rechtiet sich dünn itei 
Kli'ichuriit.'erl.adun(( hic 
«hen auf n' n" . der 
Winkel der Kriissten Sta- 
bililiit auf ■>.">• mit einer 
Krosseii lii'iierve an iiiil- 




richtender Kraft bei 90 " Neiean^, aod bewegt sich bei 
dieser Art Schiffe die Slabilitit innerhalb raomer Grenzen. 

Kndlirh betrachten wir nun das volle drtigedeckU 
Schiff (Tcr;;l. V\%. 5), dessen DimeniäMen öftere auch ta 
ai.'i* Länge bei '.^V Breite und iV Tiefe genommen werden, 
so haben wir xu beuchten, dass es gCKen das vorige I' 
breiter isi. dass aber femer es ■ nfrht ■vrie das 'Torifte nicht 
einmal bis au das llnuptdeck beladen wird, ttondern sogar 
!to stark darüber, dass sein Ilaupideck 2 — 3' unter Wasser 
VM liefen kommt. Dnrch dieses Toppgewicht wird nua 
die Stabiliiütsjireiizi' sehr heruutergedrQckt : bei 4' Frei- 
bord vom obrrn Deck 
hat es bloss eiiu' iiie- 
tarentrisrlie Hohe von 
0' 7 ". und reicht eiq 

li'icliies leberjjeheu 
der Ladunp hin, um 
e-. zum Kenieni /n 
brinßi'n. wie denn fuk- 
ti-rh solche Schiffe 

schon wenige Taue 
imch dem \'erUsst>q 
des Hafens umgefullea 
sind. 
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*) Ildlie itf .s MeinL-enirums fllier dem Schwerpunkt det Schiffes, oder die Iluh« bii rii welcher der Schwerpunkt aufsteigea 
kann, ohne du Schiff uastaliil zu machen. 



Die StuhititälS' Kurven dieser Schiffsgatlungen in 
Fig. Ii und die Tabelle» dazu zeigen aufs Deutlichste, 
welche ungeuttgcudc, geringe Stabilitikt der Typ A, der 
letztgenannte Dreidecker, liHt: die Knrve C zeigt die Wir- 
kung einer Vergrüsserung iler Breite um '2', da> Kcsultat 
ist aber hanpt.sAchlich gnnstig bei nur geringen Neigungen 
des Schiffskörpers. Die Folge der Tiefe der Üeladung 
anf die Stabilität des Schiffes zeigt sich besonders an der 
Kurve D: 1' mehr Freibord schafft mehr Stabiiitilt und 
Sicherheit als die Vermehrung der Ilreite um 2'; das 
Maximum der Stabilität bebt sich plittzlich von 2'> ' auf 
40' und die Grenze derselben bewegt .<ii'h vun 5.1 anf f'O-', 

.\us alledem folgt b;s zur Kvidcnz. dass wAhrend die 
Frachtdampier sich vom Glatldeck-Koblenschiff durch die 
vorhin angedeuteten Zwitcbeustufen hiudurch zum sogen. 
Dreidecker mit seinem vergrösserlen Toppgewicht und den 
vermehrten Hinrichtungen für liefere Kela<lung verftnderten. 
die notwendige Stubilität nicht gleichen Schritt gehalten 
hat, und dass viele Schiffe letzter Art nur unter Anwen- 
dung finssersier Vorsicht beim Iteladcn die viel beklagten 
bekannten Katastrophen vermeiden werden. 

Die Frage bcschrilnkt sieb jeiloeh nicht bloss darauf, 
wie wir uns mit den bereits vorhandenen Schiffen zu be- 
nehmen haben, sondern es ist auch zu untersuchen, auf 
welche Art bei Neubauten für grii>sere Sicherheit dieser 
Typen von Schiffen zu sorgen ist? Ilarauf lauten die Aul- 
worten, dass zrinAchsl die Breite, dann aber der Freidonl 
tu vcrgrössern ist. Die erste Forderung kollidirt mit der 
oben angedenielen Ansicht dass ein verhüllnissmitssig gros- 



serer Qnerschnill ein bedeutendes Hindernis fOr gr<^!>erA 
Schnelligki'it abgebe. Aber man mnss nicht Dampfer und 
Senler zu leichthin vergleichen. Dampfer sind, wenn nn- 
heluden. steifer al» S«gels«biffe. in Üallast 'Unbe<|avmer, 
und suchen sieh zu begeben, wenn die Grti.sse zu stark 
vermehrt wird. Auch müssen sie öfters schwere oder 
(•ewichtsladungen einnehmen, und ohne specielle Vorkeh- 
rung fUr die Stauung schwerer Ladungen wurden breitere 
Schiffe schwer arbeiten. .\us diesen Krwftgnngen hält man 
iHe Fruchtdttmpfer gern schmal, und weil schwere Ladonr 
gen auf einer Heise öfters abwechseln mit leichten anf 
einerfolgenden, und so dieStabilit.1t fvriwilbrond »ich ändert, 
so wird der Riss zu ihrer Zeichnung zu einem Compromis, 
welche* den verschiedenen Anforderungen genngen soll. 

Sodann haben das grfissere An1affekaj»tul und die 
arfisseren Kosten der Unterhaltung dahin geführt, di<s 
rauche Expedition der Dampfer zu einem Gegenstand von 
grösster Wichtigkeil zu machen, und ist in Folge davon 
iler Stauung der Ludung, auch wena sie von verschiedene» 
ispe/iti->chen Ocwiclit war. zu wenig Aufmerksamkeit zuge- 
wandt: man hielt die Fahrzeuge für hinreichend siabil, 
mochten sie nun ein<* volle Ladung Kisenerz auf dem Kiel- 
schwein hubt-n, »di-r mit Korn von oben bis unten voll- 
gcfulli sein. 

Gegen Lüssiiik' il dit ser .\rt sichert über kein Kum- 
promis in den VerhftUuissen Straflosigkeit /u: wenn nicht 
die Hefrhlshaber ürosseres Verständnis für StnbilitätsfrHgen 
entwickeln udcr grossere Krfahrung als in Segelschiffen 
ilurthuii, so wctdi n trotz aller Uu:>seren Vorkehrungea 
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UuMtale VrigUcksflinr «ich wi«4ftrhol«u. Weil 
nttlUg dW auiMM-'il^r diesen Winter «rt^rpetranifencn 
DaM|if(tr.nlt ätffdten Böden veneheu waren, so haben 
viele Leäte ttfHtn UnisUnd mit der direkteil tJriwehe der 
rnflllle {« Terbindant? Kebmcbt, und Vertldierer md ander« 
IntcrcNscnten du-; abfillliiio Urtoil ilarflber sich anet'cik'npt 
Man Sollte indessen nicht verfte^sen. da« fast iillr jflzl 
(lehanten Fvachtdampfer dopiirlto Hinlcn inlmii. sodais 
also die Hiatsache, dass dir iinttrufKangcneu l)ani|ifer 
doppelte Böden hatten, als t-int sclb-ttverstindliche sicli 
erslebt, olme ditiit den mod der UnfUle xa treffen. I>ms 
in VeiÜndnvR mU «nirenOitender Rraite die doppeUen BS« 
den in ciiiigon I'allen d«n Verlust der Scbiffe mit WT- 
sihulilct haben, soll darinn nicht in Abrede gestellt wer- 
den, aber man legt jenen eisn iinn llo.N Lirnm fOr Wasser- 
balU)tt oft eine «ntochieden falscbc lU dcutung bei. ..Viele 
Bflunea M, daas die «rasKerdicblen eisernen Doppelboden 
■a aidi eine inwohaeiide Tendens besitzen, das SchilT lum 
Kentern ra venalaaien. Wl« trfigeriach diese Vorstellmf 
ist, brauche leb den iDtglleden tfetet TereiRa nicht ana- 
<>inanden!U«iet%en, da für die Stabilitlt den Sebiffea es Tdllitr 
Rli'ichu'Ollifr Ut . oll die l.nfl viiUiL' alii/t-^clilo^scn i^t in 
diesen llehttltern »ider Ireie C'omiiiuiiii utim) nai Ii iiiiswiirls 
lieNit/t Die-ip dopiielten Böden sind zuilein alle mit Luft- 
röhren versehen, und wenn die I.nft ein Strelien besilsse 
den Schiffsboden zu heben, so würde sie ilasscibe durch 
diese Rabren betli&tigen, abeir-da der Druck beiderseiti« 
^eirh dem einer Atmoaplilre i*t, co bst «ie eben dü 
8(relK>n nicht. 

Die wirkliche »inellc der (iefahr licet, wie ich kaum 
zu lieinertvi ii tiMtii; habe darin, dass dun Ii lü. ^c Doppel- 
böden der Schv^erpunkt einer gleichartigen Ladung höber 
gehoben wird als durch gcwfthnliebes Garnier, und wenn 
dadurch daa Schiff in belade Ben Ziutaode rauker wird 
nad, aeiqp V«ijilltalsse°''%Ad FoMida die Ilankhcit noch 
VMSiOiiflni, M kann beides iuuhmo dM Schiff geftbr- 
lieh nniitabil nnchen, wie dies denn nneb nnxweffelbaft 
mehrfach vor|<ekoinmen i>>t Andere haben nun wieder 
die Sache dahin äbertrieben, ds^s sie alle Was.tcil''ii<is 
ntiter allen rin!>tandcn iBr unvereinbar mit iln Sicherbeil 
binstellen. obgleich ''ie durchaus kein Moment der (ielahr 
enthalten, iall^i ihre (inisse und HUhe »ich nur den Übri- 
gen Verhftltniasen der Dampfer mqmaiea, ind beim Laden 
Terttllndigec Diteil die Oberhand bidillt IToMeiiaRasf- 
fetigs sind eine notwendige nkonomlschc Beigabe fDr 
Dampfer, nur «irdl man keine KoHlen und kein Nachdenken 
<pat< II. ihre l'onstruction mit der 8{.ehdrh«It des Oaaseu 
in l anklang /u bringen. ' 

^Ich habe oben erwähnt, dass in I-'nulitdampfern ein 
Comfinmü idigeschloesen werden musste. /wivchen zu f/c- 



riuger Stabilitlt bei Korn uml ühnlichen gleichariigeti 
Ladungen, und zwischen zu grosser Stabilität bei schwcreie 
Ladungen wie Eiten ete. Natlirlicb koII man lieber weam 
•a^eiMsal aavermfeidtteh ist, nach der letiteta Seite in«tt, 
was bOeh*letM Unbetpiemliehkett nnd Strapasimn« vemr' 
sni'lif. wiihrend das (Jeirenteil znr direkten l'n^iclicrlieit 
fUlirt, znmiil man jene l'elieUlänile bekannili« Ii iLiiluri Ii 
vermeiden kann, diiss man die 'cbweren I.H(hiii'_'en büliep 
staut. Aus keiner Nacbiicht von Ueberlebrndiii tind an« 
keiner sonstigen Krfabning erbetlt, daaa Schiffe mit EiM»- 
Uuhmg Mai dem Doden «Merg»gaag«i sind in Fuige «le 
gro$atr MaMlittt Dveh seil iaaa Meri« nicht ra weit 
gehen, denn in gaaa neaesler Zeit 'iind Dampfer in <ic- 
fahr gebracht durch ' zu grosse StabiliUt und heftige« 
Rollen, weil sie Kisen /n lief auf den Hoden üeslant 
hatten. Abgesehen von der tiefabr, das.« die Maschine 
durchbricht and schwere Seeu übergenommen werden, 
so sollte man sich doch nicht die Augen verschliessen vor 
der Abauteung nad Stn^Miimag des Schiffes im gansen . 

Zum Beweise gestatte ich mir Ihre AttAnerksamkeit 
auf einen neuen Dampfer zu lenken, der kUrzHch miffe- 

\s ölinlii'b vclilei litp': Wetter durcbmaelile , und dem aiait 
vorgewuifen hat, srine Ei.senladung zu niedrig verstaut 
/.n haben. Seine Diniiii-imuri waren ■2>i.'i' l.ünge. 3."»' 
3" Bi-eite un<l 24' '»" Tiefe; seine ojigenttherte Stabilitäts- 
kurve ist unter Ii Fig. 6 verzeichnet. Dieser Dreideck- 
Daa^plsr fahr kibnlich voa hier nach Amerika mit eiaer 
hauptslchlleh aas Elseii bestehenden Ladnag. . Davon 
waren ITOO Tons im Kaum vemtaut bis auf i Fnaa Exiti- 
femnng vom /wischendeck und 300 Tons im /wischen- 
deck, und lii'i iliescr Stauung betrug tlic mctacentris«'li(* 
Höhe nicht weniger als 3' ü". .\uf der Heise traf da.s 
Schilf sehr schlechtes Wetter nnd begab sich stark in 
Folge davon. Nach seiner AnkaaA im Beatinmnngshafen 
fand man bei genaaer Uatersaehaag, dass viele Kopfendeii 
der tassern nnplaWaag nnd Nieten losgeganfea, dHe Decks 

anaswohnet manchen andern 



Schallen Aber der Untersebieil zwischen der StabilitUls- 
kiirM' dieses S<hifTcs und mancher andern gekenterteir 
Schiffe ist gur augenfAllig, und viel Itmim zwischen ihnen 
fDr abertiUssige Sicherheit vorhanden , ohne da<s man m 
Viel Stabilität KU beflirchten habe. 

Eifahrnmcea solcher Art werden su ..liesserer Staanng- 
auf ktnittgea IMsea führen, indem man so schwere \a- 
düngen hOhernadzum erheblich griWsern Teil ins /.w ischen- 
deck staut. Das erfordert nur F.rfahrung nnd l'rteil ohne 
besondere Kosten aiult i i i .Vrl. Solrlie Hrfabrunpen musvic 
man sich bei SegeUchiffen erwerben; nnd es steht nichts 
im Wege, das« DampferSihrer sie nicht auch sammeln and 
anwenden sollten. (SchlusB folgt.) 
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3l*c]i<lrrti wir in alliT KUrzc in Nd. -2 ils. Bl. iiiiücre 
SMtiBnenilr AncrkiMiminc zu <I«>r Ncneiniig aiugrüiirocbeH 
]mU«b, lialK'i) wir in No. 4 oinen Anhäniier des «Iten 
Sonna^iiiM ila« Wort gegeben, »etae gvgcuteUigen An- 
siehten x» bfgrflnden mul in No 6 die Vct^andtangon des 
DentMhen Nauti-ii-lu-ti Vm-Ins «her AW Vnx^e. sinvrit -w 
l»is jetzt vorliov'i'ii, MM-Iiffcntliclit. nainrntlii h das selir aus- 
fOhrlii-lio liflcrat ili ■■ K:i| ■ \ W .i'.'iu i - 1 'aii/iL' «■•rtliili 
mit^eli'lll. l)as-,eilii- niiuiui in kaaullich v'iiw i'iitschiiMloii 
oppositionelle Stcllnnj; gegen <las eiitseiliffe VorKclii n Avr 
Kaiscii. Adininlitll eis, da es die Frago durch cinlielt» 
liehe inlenialionale VcreliibKnmir servgelt in sehen wimtchi. 
Da hicraa aber laut ansdrllrklichrr Reattligiing iIcn Chefs 
der Admiralitlt vorlilnfit; nioht zu denken ist, weil (inws- 
lii itiniiirrii i« (Icii ilaliiii frorichlctcii Viir>rlilafr, sei rs von 
Aii-.";ii!i'.'( II '.ri von l-'.iiilii'iiniM'licn, von iler Hand nv- 
*iescii hiii iniil \urcrst abwei>en «lllifte, mi kann man ilie 
ViTirelcr ilit ^os Yorsvhlags de praxi zu Jen (ieKneni der 
Neurruu}! nlierhanpt rechnen. NVeil aber die Kai»erliche 
Verordnung bei nw in Kraft tritt, sobald ein abvesandes 
Sebiff wieder in die Wirlrangssphilre der Bekanntmachnng 
tritt, nnd anf ilen in Kurojta lictindliilicn Srliiffen Mit 
Keujahr bcrt'its «ilt, so werden niiscre Matrnsen di^r Ilan- 
di'l^iiiaiine allniiihlirh iuinirr hauti^ri i mit dri- Ncurnmg 
hi kaniitscliafi maclirn. ['lui iiarlidirTi endlicli luTi'ils ini 
vnrifi Ii .luhre eine Minoriiilt von 7 Stimmen unter den 19 
Kautisrbcn Vereinen der Kaiserlichen Aduiiralilit den 
Wunsch ansgednckt hatte, sie mSge in dem nnnnehr b«* 
folgten Sinne vorgehen, ist auf dem dienjahrii;cM Vireins- 
tage trotz der "ehr beredten Verteidifcnni; dei ahm Iii i-- 
kommens das tieiiv Uu>l< rkonimandi) iiiii SuuimtMigltn. Iiln it 
beurteilt: 12 Stimmen lialu n si( h dafiir, 12 Stimmen 
dagegen ci-klflrt. Ans allen diesen tliut>a< lilitiien rrostAnden 
ergiebt sieh ((tr die Presse jetzt mehr aU je die Ver- 
pflichtung, eine weitere Verxiandigiing ober die flr die 
Kriegsmarine abgescblosseae. fir die Handelsaittine aber 
eehwebende Frage «mrabshsen, nnd dam «Hein sollen die 
(blfenden Anslassnnu'on <1i>'nen. 

Um einige entferntere .\r)2umente vm-weg zu bespre- 
rlicii. so lu zweifeln wir gcj^i nüber dem in No. 4 von uns 
mitgeteilten Briefe II Uber das Strassenrecht, das« daa 
jetzige Ruderkonnnando, wie es noch in Entmischen. Arne- 
rikanischeBi nnd den meisten dcnlscben Kreisen verstanden 
wird, ,so alt wie die SehiffTahrt" sei: ebne uns in weit- 
läufige historische UntersuchtniL'rn < in/ulassen, wollen wir 
nur daran erinnern, dass /, Ii . das vifk'Llir aiich te Wort 
.yUMrt" nun/, iieiiom Datums!' uCa i Tst mifTtT LlmlZiLiiii- 
aeüen vüu iaG3 .statt des fr«hpr't;T;ii.-hcn i.«rh«..r.|- yj^,- 
^iDlJjrt isi- Fpriipr dUrfte darüber .selbst bei Oefnem des 
von der Admiraiitit beliebten Baderkommawlos keine 
ernste Hefnvngsdifferenx denkbar sein, dass das jetzige 
Rudcrkommando in \iel«r Hinsii'lit vcnilti t und von d. r 
„Praxis und dem lli rkommen der See" u^Tadezu oberliolt 
i>I, stall wie dort lnlianptct wurde, -irli „in allen Lagen 
und unter den verstbiedensten Verhältnissen bewaliH zu 
haben'. Das kann nur gelten, wenn man den Bliek zu 
einseitig auf die Segelschiffahrt gerichtet hilt nnd sich 
nirht daran erinnert, wie anf Dampfern sowohl mit dem 
HaSllfi mit der stummen Oejtt^ fcommandirt wird W ir 
geben gerne zu, dass die meiste Not wieder der ..kleine 
jMann" haben wird, der nach wie vnr mit der Pinne selber 

^teiierl : desscu Staudpunkt wird ein schwieriger, doch da- 
•tlber unten mehr. Der Kadsleuerer, der anf verschiedenen 
Stchiffen schon mit der verschiedenen Einscheragg .«{es 
Steoerrecps Bekanntscliafl gemacht hat, gcrlt in Tiel 
weaigeir bedenkliche Lage durch die Kenemng. Wir er- 

gianen nr an die vielen VorsclirUken der englischen Be- 



hrnden zur Ite^elung des Steuerkommandos vor lS(i^: das 
war eine ungemdtliche reberganßszeil, RCttiss, aber sie 
ist doch tilierstanden. I'nd liaben wir e> nicht ni iioliti- 
sehen Din^'en in dent eheu verHos>euen .lalir/ehut recht 
hiUiti'^ erfuliren, dass, wenn einmal mit altem Herkommen 
gebrochen werden soll, eine grilndlicho Umkehr die ge- 
ringsten Schnencn macht ! 

Von emslerer Bedeutung ist der am Schlosse des 
Briefe« II angezogene l'oiriliet «wischen den alten Engii- 
si lirji I.dtsra-licwiihnaii'^'eii und den Deutschen Neuertin-jon : 
ein dent^elu -, narli ihm neuen HinlerkoMimando >tenerniies 
Seliiff crlialte im Kanal einen Kii^li^i In n Lotsen an Mord 
und soll Bleich duraut' einer Collisiou vor;,'ebeu){t werden. 
Ua wOrdc durch in Treu nnd (ilaiben narh allem Her- 
kommen abgegebenes nnd nach der Nenemng misMverstjlnd- 
Udt anflgefasste« Kommando L'nhell herbeigefnlirt werden! 
Aber liegt die Sache in Wirklichkeit so schlimm ? irnsera 
Wissens pHegen an Itord kommende L otse n sieb erst nach 
gewissen Rudereinriehninjjeii zu_e\;lüJlidij;i.JiTr"eiiii »i'e alTf"^ 
«er halirt an Uiiril uuil mit dem er>ten kundigen Ilück 
nlier Deck uoeli nicht die nötige Üeherzeiiniini,' gewoimcu 
haben, wie das dort aussieht und namentlich das linder 
gehandbabt wird. Und sollten iener Kapitiku und Stener- 
ntann, die j« auch ihre eigenen Lenle auf die Neaemng 
vorher eingeübt haben, so vergessHeh sein kOnnen, dass 
sie den diich tiirht idotzlich vom Himmel (.'eMlimitcn. 
süudern mit einem Boot herauruderndcn Lotsen nicht mit 
dem Nolwendij{sten bekannt mai In n , lievor tnicr »ubald | 
er an Deck das Kommando aberniniiut. Die Sache ist 
zudem ja nicht mehr neu, selb^it nicht Ar den Englischen - 
Lotsen, da Oesterreicher, Italiener, Frtnzosen, Komannen 
schon linger die nenen Kommandos an Bord haben nnd 
doch tjewiss auch mehr oder weniger befolgen. 

Was uns aber vor allem den Wunsch nahe legt, die 
Sache nicht zu tragisch Kcnoinmen zu beben, i&t der Um« 
stand, da»» ^'grnUl"'' '"'f D ampfern von eine r Xetierung 
wirklieh die Rede sein kanu^ und dass hr die iVfllUw 
gi^is»ere''l^M' ITe'f'SegerscEiffe die Sache von denkbar 
geringstem lielange ist. Die Marine besteht jetzt fast 
ausschlii'-slich aus Dampfern, und für die-e i^t da^ neue 
Konimandu bereits thatsitchlicb eingeführt: kehrt der .Mairosu 
aber wieder in die Handelsmarine zurück, so Ijai er die 
Wahl, sieh auf Ojual so viel Segelschiffen alb Duuipfsrhi^>u 
zu vermieten. Nua 1h ilarl es' ahur au illWer "Stelle wohl 
keiutr langen Rede um daran zn erianetn, dass - ^^»«'it- 
b ord-". ,,t ?teucrbii r'l-^ fff >'"''' ''If «n PlfM "ft ffgtllThilfin 
yerbttltiii ssmassi^ am seltcn-jteu gcLörtCil Kamiwmtg^ fiU^f 
\^'ir seheti 'uus leider ^'nötigt, daran zu erinnern, weil 
von den Gegnern der Neneiung mit keinem Wurte /nue- 
standen wird. da.s> diejuiJujiiiwi0£rateJienden , Ha lte al/" 



•Ali 



-Luv an" mit ibu ii Vjirjiliilsjn. üj_ der l'r.ixi' an Üorcj f/ f^ 



utTIIg Hie Stell e jener v ielumstrittencn recht eigew 
itmlerkom iuando ' \ ertre^ Uas ist ireincB ganz natflriiel 
üa an! SegelscBB^ B '^'^^ Win d und.<iie daMm Iicdingto 
^Stellnng der Segel dlejQniäSlaüc' i^de- .Manöver- liiSdeu. 
w ahrend auf den viri Li/iden iinahli;i:i 'r-'i;;' ni I i.iiiji'l. i ii die 
k^hle (.cwall di's Kudi i- zur Ihlhe in,.,! I'.dI- |ic iIu;;.- .ni- 
geriiren «iid. .\lier weil e- -o n:\liirlich und allgemein 
herkuuimlicli ist. in der tag^Uhliclien Praxis des Kumman- 
direns au üurJ der !^cgclschiffe ilie Uücksicbt auf 'lea 
Wind, Jj.'iai.JllFjLIiEf.*tillj .tf Sf'Jlt ^["1}. ^° den Vorder- 
griind Treten' zn lassen, so sollte diesem Umstände noch 
bei der üeurteilung der Marine- Verordnung Heclmnng ge- 
tragen und zugegeben werden, dass so wie er ist, ihr 
Wortlaut für die Segelsi lulTe vnn entst liii den geringer 
praktischer Bedeutung und von selten unmittelbarer An- 
wendung ist. Dagegen streitet nicht, dass bei Collisions- 
prosessen öfters Nachfrage darnach igehalteu wird, wie 
das Kader zur Zelt der CnOision gelegen habe, und dann 
nach altnn Styl die Antwort erteÜt wird, es habe vor- 
■chrillamlasig z. II. Backbord gelegen. Das geschieht ja 
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BOT. Bm ritten von den snfilllißen l>c gleitenden rmtHnden ; 

befreitrn , «Ifiii (;f>ft/f »irli iiu-hr .-inn.tliiTndrn Aii>dnjfk 
für Iliiili ilaui' au^/usllr^l■lil■Il : die I'rjxi» nii Kord dt»- 
Si gli T- hat diiiiiir im lirv ^rhiiffi^n I>aiiiit »rnlcti aber 
aucli tili' Kiu^i'ii hinlulli;;. »h ub da» neue Uiidcrkurniiiiindu 
»o h. r in <iii- Praxi» der Scgelüchiffabrl eiii!>cliutidc und 
den yklfuieD Mau" nmeDtlicli «o »ehr bclafrliKea wftrde. . 
& wird *» einftdi kaum irewahr werden, da er nhig ! 
»fli »IC \i»r nach Wind «üd 8c«fl»tel ^mff '"iir— ■ 
dircn Jornaiireii niaft. " 

Wir ( lUliiiiii ;iut >lii «c All ;iuili die s<iiisl licfrcm- 
dmdr Mittciluiij: in di in llt'tt rat de> IK'rrn Wuilmut. das-- 
auf fr.iiizn-iMlu-ii >i liitii ii dir Mini>ti'rial-\ i'roriiimiiv' N<im 
2. ^t>|>l. Ifri4 M) Ht'uiit licut'btct nerdi-. uihI ;iiuIi ia 
Schweden die Wrföpung m'» 1"'«^ M>bald in Vi i;.'r>-rii- 
helt geratea ^eL Sie betrifft eben div Segler weniger als 
die bampfer und so nmg et Obenil) damit gegaagen a«io. , 
Man nni>s aber in dieser Frage darcboiM die beide» Srbüb- | 
{.•uuuii-'i u cetrcunt halten. ' 

\N I im cndlKli Herr \Vat:iier iu seinem unfru'.dii b sohr 
btreiliiM uud k•T.l•»^wer^ell l'i ü'vat (trus-e» (ii'wirlit darauf 
legt, da^i das Winken mit dir ILmd. weblies vielfach 
an die Stelle de^ gesprochtmu Kumniando:< «^-treten ist, . 
und gerade «Cgen dc!» Wider.'>|>rui-li> gogen du» alte Kom^ > 
nMido ete IbraieBt der Oefahr inlrudacirt hat, welche* : 
durch dn neve mit dem Winken Abereinstimmonde Kom- < 
m;iii(l.i wieder l>r-i itiL'! «cnlni ein W'iiidrii i-'.it dir 

(Jjjjllil' ICCij liriii iitc und mit di'iu ;ih-. ii l\i,m;ji.iiiil<i 

ciMitiirTre. so iiiu>jiii «ii aiilrii litij.' lt' -t' !h n. da^> dii-c 
Au^lf ".•iiiiit df« >iiiue-. jener Ge>te «lierdinv;- sehr iiigeumj^ 
genannt /.n Hriiltii verdient, un* aber uher'^ini^ Wesen J 
jener Qeiite durcbau» nicht hefriodigei^d anfitcltlart bat. | 
Wenn t. B. eU l'elilme:i«e^ Balten ansMecIcen Iflmt. so t 
konimandirt er «e^on der grossen Entfernung ebenfalls i 
durch (ii'^len mit der iuiNj^esirecktcn Hand, In welche er j 
noeh ein wehende- Tu^eheutorh oder (iiii'ii Simk mit I 
einer Flu>fge nininit Wenn er tlaiin ani.'elieti «ill. da^s 
der (jehtilfe die veiikreeht lialtL D*' Bake «eiter narli_ . 
reehtT> einstecken »ull, so halt er den rei ht ii .\rui au«:^ 
fie strei kt nach rechts m it Tasc licntuth oder der Flagge 
durin. Herr W. sagt saa, das bedeate er soll« von liid'a 
m'jijehen, was dem Erfolg nach dasselbe freilich ist als 
,\»eun wir sa^r- n, bedeute, er sidle MmA rec44lf hhiyilmt. 
'Aber din ^ai li< kommt dennoch nicht auf ein Wart^tpirl 
hinan- . soudern wir bebau|it( n ent-i liicden . mit nii-rn r 
Auslegung der <ie§le im rechten /u >ein. l>enii wenn 
endlich der GehUlfc mit der Bake andicrirlitiv'e Sti Ue 
gekommen i-l. welches /eichen giebt dann der Fel<Imc»ser 'i 
Er »r hUyt nnt der Hand von oben nach unten, nm 2(ei\ 
chcn,Tl>» jeu\r üvrt die Bake in die Krde fist^sLcea- 
Boll, uirhl aber etwa, um Herrn Wagner« Ausle<;u!i%' hierauf 
anzuwenden, das» er die Hake vom liimmel uder aus den 
Wolken herunterlangen std!. .Ime notorische Biitlt:UliliUL. 
der (testen mit der Hand bi im F'ebiiin sM'ii ibi im Militär 
im Felde ebenso) lü»!»t uns Herrn W.'s .\u-lrL.'uii:.' u-i » ali-am. 
gekHiistel t oder gerade/u ujirichlig erM !i. ii;< n 

Die Gesten an Ilurd bc3eulen nimhch ebenso . 
dtr und der Sette hqi. und nicht wie Herr W, wll^mr • 
der und der Stilr ictf/. wie das be-onders an der,pe5te 
abwärts beim ..stuidif, uMr klar lier>ortritt. Kine Acr- 
wech-eliiin; von Winki n und rindet hier gar nicht 

statt, da für M)]che Subtihialcii hier gar kein Kaum ist, 
and wir können deshalb nicht umhin, gerade dafür, dass | 
durch da« neue Buderkommaado (ieste und Wort in Ein- ' 
klaag gebracht sind, and nicht mehr zwischen dem t^^s- , 
fibliclien nnd des Nachts nnrcnneldUehen Kommando aaf 
Dampfern eine Vcrsehiodenheit des Sinnes langer .her- 
koinndich"' konservirt wird, dein Cl^'f d'-r .\ liniralitiit un- 
sere .\nerkennuiifj au-zusurechcn I'a-- < r vn Ii i Imi-c her ] 
-Seite dabei so miserabel bedient wird, <ia>- -cini- niii h-teii 
liatgeber erst in einer siveiteu Ati/hiijc der Verordnung 
den richtigen Wortlaut treifcn, diese l'ngeheuerlichkeit \ 
baben wir js schon so oft erlebt, das« bei Erlassen der i 
AdmlralitM es bereits >ar sprichwörtlichen Redensart ge- J 



worden ist ,.wir wollen erst die zweite Auflage abwarten*; 

aber ilif' I-'i/iri/tiniilirliLrif di s iii)ii-in Diciisfr.'*. beiWll~ 
tifite uL'il uiil.i r< < htii'ir >iiidi-rt ijurii nicht- an den Inten- 
liom n dl - ( hl f- -< Ibn vm K br in ilii seni l'alle dnrdiaiiH 
/eitgemU-« ;;enannt zu »erden verdienen. (Ks sollten nur 
die beratenden Ofti/iere der Adnitralftit Stets ■elogedenk 
sein, dass s olche liacblP" '||i*'*''- nar an geeignet sind, 
die besten Inteationenllis (liefe abtasdnrleii«« oder dawD 
Erfolg geradewegs in Frage za slellea). I>ie Oegen|iartcl 
will »nn. dasK eine Aendcrutig nur nurh intcrnutionalero Bc- 
schln-N l intrcten -oll. Piilii i kann man -icli /wi irrb i ibnkrii 
Knt»sedi r ma;i n i hnet dar.iuf ndi r i-t cinver-land.'n, da^s 
Knt'land und .Vinerika der Netu ninv abliold bleiben — nun 
dann bliebe e- dabei, da-- » ir drei Nationen dem nbrigen 
Knro|ia }ie}!enliber>tiinden — oder man erwartet, das-, aach 
England und Amerika <Ui» neue Kuderfcommatido aimebmen. 
Dann mochten wir zun Schlüsse fragen, werden dadarrh die 
tubjediven Schwierigkeiti ii Jer relierganK-iieriode. die 
Schmerzen des ein/einen Manne-, irgendwie verininilert. das» 
die pan/r (jermani-rli-aii'ji 1-ai li-i-rhe Kavse die»elbeii teilt? , 
l)as will un» >o «cm« in den JSinn, al- da-s die Ueich-koni- 
mis«iare derSei aniti r. so \erfolgiuig>sachtig uuil streberisch 
si« sieb auch stellenweise gezeigt habea mögen, daus 
eine Uet^ü'gd »«f (Ue angMcUiebeii $tenef1c«te mid Ka> 
pit&ne erifaoa werdea. welche In der ersten Zeil darauf 
hin Fehler machen sollten, dass das neue Kommando und 
-eine Wirkung ihnen noili nicht ins jibit u.hil'i n i-t. 
Siilcbe Klagen \on Seiten der Seeleute «Sil den }:rr.idi/n 
unv'ereilii zii nennen -ein. da / It in allen inneren <ie- 
M'lxcn liber Ite^jelung der -eemauni-clieu Verhiiltni-se, 
Cnterrichl-we-en , Seemnnn-ordnung . Strandnngsordnuiig 
etc. fbr die Zeit de» l'cbergaagcs eine mildere PraKts 
vorgesehen oder ansdrfleklirh vorgesehrieben worden ist. 



Nacbträg« zu dt« jinjitt «nehteMMn Werkt 
Der BAilniohter. 
SrgiSbsnagadwft; XL Ton W. Döring. 

Mono: y.wrrk iIt S^-liHt^hrt 

11^ i.| Ii' Iii Tcr<lirn,-n. 

ürlitUtic Einbitsse an dar Fracht im lictrage vo» 
£ X67 SM, 

Kill (leutscbes Siliiff w.nde im .lalire ls79 ji» 
Newca-tle durch Venniltlni K eiiiu- dorli^ieii .Maklers 
für ein Londoner lluu- liel"iacli».et, um eine lii i-,e voa 
Newc.astle mit KuhU n nach bahi» und /.urück nach 
England oder dein rontinent flir Ü7 sli. pr. i un Kaäeo 
au machen. Dem Kupitiin war es gestattet, auf (irund 
dieser Befrachtung in NewcasÜe £ ISO und in liahia 
£ 33f) Isterl. for sbips ordinary disbursemeiits, Vor- 
schüsse zu nehmen, wovon er denn auch grösstenteils 
Gebrauch machte . iJie Kohlen luilun der Ka|iitän 
zuroige Charlepartie fiachtfroi, oder wie es in England 
bei solchen lldrachtungen gewöhnlicher hcisst: ..(or 
CLartcrers henetii,'' mit. In lialiia musate er auf 
Crund üblicher Klausel in der C'iiarteparti«: »tbe 
Capt. has to aioa biUs of lading as thejr are preaented 
at any rate of Preight* die Kounoasemente ffir die 
eingeDOinini ne Laduti;; KafTee ZU 32 sll. 0 d. /eicluien. 
Nach beendeter Uci-e und EnttSschung der Ladung 
in Liverpool wird dem Kapitiin die Traclil laut Kon- 
nossement — .'52 sb. 6 d. pr. Ton — richtig bezahlt, 
jedoch abzüglich des in Bahia erhaltcuen Vuihi'Imism's 
von £ 'iM, indem sich herausstellt, dass der Kapitän 
in der hierüber in «nglischer .Spr:iche erteilten Quit- 
tung sich gleichzeitig verpflichtet hatte, diese Gelder 
4 Tage nach Ankunft am Löschplätze wieder zurück- 
zuzahlen titnl sich mit seinem .'sehitie nnd Zubuhör 
dafür haftiiar gemacht hatte, l'ür SvMue weitere laut 
( Ii Irl i'partie bedungene Frachtl'ordening griff der 
Kupitau auf den IJelrachter, auf d;i- LniniDiier Haus, 
zurück, iiieses erklärte itidess gais/ t iiii.ich und oÖea, 
dass e« sich auf Verbindlicbkeiteo dieserbaib in koineai 
Falle einlonen verde, indem nicht aie die Befrachter 
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seicu uud bemerkten, du»» sie jeder Kvcntualität ruhig 
eiitgegon sehen, im Kalle der Kapitän uüer dessen 
Khederei dieserlialb Klag« gegen sie erlieli> n sollte. 
Da:i Unglaubliche ftelite sich denn auch bu: I hcraub, 
n&mlich dass dat »luibere eagUscbe üesckiftsiiau« 
seinen in jeder BexiehnnK besittlosen aber demelbea 
Stammnamen fühnMnirn Clerk zur Uiitorzeichniing der 
iu Frage slelienden l'liarti-partie inisslirauchl hiittc*). 

Das UesultHt wnr, (ias> lUr Kapitän für dit; Hiu- 
Iind Iletourreise, statt der in der Cliartcpartie stiuu- 
lirten Fracht von (>7 sh. pr. Ton, nur 32 sh. (i d. be* 
lum, und mit einem Verlust von St, 267 öterl. für dieaa 
Reite «b«eiil<Mn. — Ks lilingt dies alle« unglambKdi 
und hat «icli doinoch geuan so logetragen, wie hier 
geschildert ist 

Hatfii Blau/iolz. (Vorsicht.) 

Wenn Schiffe in ilayti lilauliulz laden, tO be* 
kommt der Kapitilii das U«wicht der eingenommenen 
Ladung von dem enstooi house sugestellt nnd weil 

die I.adiin;; nach einj;enoinmpnen (»owidit a'r.'rlii fert 
Verden niuss. so kann er, im Heslininiuiigsiiati u aii- 
gckoniincii, /iirinlic!) sieher darauf rechnen, ea. ;}ü um! 
mehr l'rocent Untergewicht /u haben. Hiernach ist 
es also geboten, dass der Kapitän eine Kluu->cl in 
die Charter re^p. in das Konnoi^einent autuiniait, 
wonach „die Fracht ßr ausgeliefertes Gewicht guaUt 
mrd «nd da» Wägen auf' Jütten de» Eti^äi^tr» ge- 
Mkieht^ 

Hat Sturm -Oedt mtor bi» »um Fockmast reiben. 

Wenn das Hurricane-lleck nicht bis zum Foc k- 
mast reicht, so wird, wenn darin verladene Uiiter be- 
«diftdigt werden, das Sehiff dafür verantwortlich gc- 

niacht. Hierzu ein Deispiel. Im Jabrc 1878 befand 
siich ein deutsches SchiiT im Hufen von Harre mit 
ciiiei Lul;lul)^,' Katfee von Weblindiuu. ISeLm Löschen 
der l^aduug »teilte sich heraus, dass 20 Sack von dem 
Kaffee, der unter dem Hurrieane-Deck verstaut war, 
beschädigt waren. Ua» ächifi wurde, ungeachtet die 
Ladung vorscbriftsm&ssig gamirt und gestaut war, 
«•nirtetlt den Schaden tu ersetteai und xwar wurde 
all Grund hiefiir angefahrt, dass das beiaiehiMta Dedr 
nur bis 7.ur gixMsen Luke und nicht bis zum Fook- 
nast reichte. 

Bci>cliüdigu»<j der Ladung durch Blitz. 

Auf einem Elsllether mit Dauwwolle beladenen 
Schiffe hat sich vor einigen Jahren der Fall zugetragen, 
dass der Blitz in das i»chifi schlug und die Ladung 

entzündete. Durch eine sotorlige sorgfältige Ver- 
schliessung der Luken ist das Feuer jedoch Redämpft 
worden. iS'-iiii Luschen der Ladung im Itestinirauugs- 
hafen stellte sicli heraus, dass etwa 20 Hallen voll- 
ständig verbrannt waren; auch liatte die Weigerung 
i^r gelitten, weiteren Schaden hatte dos Schiff und 
die I^aag nicht genommen. 

fVeter an der WeetkUate Afrika», 

(Siehe „Hefrarhtcr", II. Auflage, Seite 14S.) 

Die gewöhnlichen Erscheinungen bei dem dort 
herrschenden Fieber sind, dass sich dabei sehr heftige 
Koj^ftchmersen einstellen, in Folge dessen die Patioa- 

ten oft wochenlang irre sprechen . Das Fiebw iil 

meistens so hartnäckig, dass die da\on BefalleoeD 
die Folgen da\on nocli jahrelang ^juiren. 

Archangel. JJas Verlnittnis t on Teer- zu i'echtonnen 
MH UnguHSten des Schiffes geändert. 

Von deutschen Kapitänen, die im Jahre 1879 den 
Hafen von Archaugel besucht haben, wird berichtet, 



*) Wie heilst di« ächwind«>liriii» io Loodon ? U. Bcd. 



dass die dortige Kaufinannschafl das bislang be- 
standene und zutreffende Verhältnis zwischen Teer- 
und I'echtonnen ganz wesentlich zu Ünguusten des 
SchiflTeS geiadert hat, indem die I'echtonnen bedoQ- 
tead grösser geworden sind, so da^s jetit ÖOO Tonnea 
Poeh gleich 900 Tonota T««r zu reehoMi «iad. ■ 

^«rawfcFMe. 

(-^iehc „Befracblrr" II. Auflage, Seite 41.) 

Wenn ein Schiff von Westindien nach Wilmingtoa 
befrachtet ist, so mnss es. hi»r adgekommea, Quaran- 
täne liegen, wenn die Keise keine 15 Tage gedauert 

hat; dem Kapitän wird jedoch gemattet, nach Wil- 
mingtoii hinauf zu gehen, um dort FrachtabHiiscIiliessen. 

Wenn mau \oii lira^ilteii koinint und nach den 
Vereini^flen Staaten bestimmt ist, so empfiehlt es sich, 
den Hafen von Harbados, belegen auf einer kleinen 
enalischen Insel (auf 13 7' N.-ISr. u. 5'.) " 25' W..Lg.) 
anznlaufen und sich hier mit einem üesundheitsjMMse 
ra versehen. Die dem Schiff'e daraus erwachsendea 
Ko-ten, sowie der dadurch venirsat lite Aufenthalt, 
siinl sehr gering. Auch vxird dieser l'iatz in der 
Hegel von frachtsuchendeu Scliitfen, die TOB Brasilien, 
(■apstadl etc. koiiinieii, angelaufen. 

Lotugcld, Unberechtigte Forderung. 

In HajTti, Port au Paix wird Lotsgeld verlangt, 
wenn anch kein Lotse an Hord war. ungeachtet die 
Lotsfiagg« 'gezeigt wurde. Dasselbe kommt iu l'ara 
(Brasilion) vor. ' 

JProeicuUtiste nicht in Ordnung. 

In Baltimore hatte ein Bremer Schiff im .Tahre 
I87ß deshalb eine natnhafie Geldstrafe zu zahlen, 

weil dasselW. als iv, sich noch ausserhalb Cap Henry 
befand, die l'roviantliste nicht in Ordnung hatte. 

Scorbul. 

(iegen Scorbnt wird Citronen • Salt (Lime-juice) 
als ein probates Mittel sehr eni])fi)hlen. In England 
ist es gesetzlich vorgeschrieben, dass Jedes öchiä 
davon ein genfigeodes Quaotnm an Bord haben mos«. 

A"iH mcrkiriirdiger Havarie- grosse -FaU. 

Ein deutsches Schiff war im Jahr« 1878 nach 
Messina für Ordre bestimmt. Dasselbe hatte anf der 

Heise einen Havarie-grossc-.'schaden eililtcn. KluL'er- 
weise sprach der Ka]>it:in erst tlanu hiervon, als er 
schon im Besitz der Ordre war. l»le^e laiUeto nach 
Triest. Der Kaufmann wullte ihn dann veranlassen, 
die Urdre wieder zurück ZQ j(ebon und ihm Messina 
als Bestimmungshafen anweisen. In diesem Falle 
waren die Havarie-Kosten besondere Havarie, und 
hatte das Schiff dieselben somit allein zu tragen. 
Der Kapitän ging hierauf jedoch nicht ein. sondern 
wickelte die Havarie in Tiiest ab. Die Kosten 
wurden jetzt nach den liesetzeu <les Üestimmungs- 
hafens, Tiiest, regulirt und zwar auf Schiff, Ladung 
und Fracht verteilt. Dies war das einzig *Kiohtige, 
was der Kapitän unter diesen Umständen thon konnte^ 

fliiiH8cli9 Lfttnrtir. 

ItHHff- innl (Jim ) tic) - >iiii h- i iirlrntietHtn/istf ilrr Hai- 
serticlifH Marine jUr da» .lahr tSSO. i Abge- 
»cklottt» am 1. Dtcember 1879. Hedaction: die kat»er- 
liehe Admiralität. Btrlm, K. S. Mittler A Sohn, kiinigl. 
llofbuchkandlung. 117 Sriten in ä" J'rei* : Ji 3. 
Aus dieser •lliihrlich .\Dfangs Januar jeden Jahres er- 
scheiaeDden «flkiieUsa Liste geben wir die Dackfolgendea all- 
fcmeln iDtereMsntra Daten. 

Das Ppnooal der Kai»erl. Marine zfchlte am I. |)«>ceiaber 
1S79: 4 Offizifre a U siiiir der .Murioe. 4 Koaire- Admirale, 
1 (ii-ncrai-Mii.ior, 15 Oflizipn- dt'^ Ailiniralstalicä (3 Kapiläne zur 
Sit, »1 Korv<rt*'ii Kui>il«nt', 0 Kup Ijiili. iiirnaiiisi , ;J1S nti/nTe 
des äecoftiiier-Corps {Ii Kapiune xur i>ee, iil Korvettea-Kapi- 
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Ua», tt KapUlntiimteRaBt«. U4 Lieutenant» (in- See, Unter- 
lieuien*nt4 »ir Ute) b Offiziere » la sn te itct Sfrolli^ier-Corpo. 
IH Urfi/-ii're des Mariaestabes ', 1 Kapitin zur See. !) Korvettuu- 
KapiUae, KupitAii)ii'uti'uuiit<. 1 I.ivutouaiit zur Si'l-«. ti<i iji'e- 
kailclten. 51 Kadetten. \:i Olti/.iere des St- cbat«i1loo$ !» Keucr- 
werksotli^iere, II Zeiignlli7.iere 7 Torpeileroltiüipre, Marine- 
Aerjtte, 1 bei <ler Mitriae xur Uien jtlcistiiiiii kommandirter Arzt, 
%i Mascliinan-Iugeuiture, 41 ZahlineiHtcr, U Geistliclie, Jusiix- 
bmmta, 41 Intendaoiurboainte, W Marine-Ingenieure (ü Direk- 
torca, 18 Ob«r>lageaieare, :t4 Ingeuirure. 31 Untei-Ingenioure), 
298 Werftbeamte (9 Werftsekretare |Kunstruktioiiszeirhner|, 
IH Zeichner, 7 Obermeister. (>8 Werkmeister, H Ki-iidttiiten, 
II Koiiiroloiire. 'M Wt-rltgi-krelire. .'V» Wi-i tiliuriMuassistcDtcii, 
7 W .1 t[lvuii/.U'-t<'n 3 Ma};iuino1icr4UiM'iH' , MaK-uiiiaiifseher, 
17 \N>rltliiiotslpiit • . '.'ri Kiilirer tinil M is. lunUtm von Werft- 
[abrxeiiKi n), iti GHIIli^•Ml-v.T•^•.lll^ll:!;>■. l-izur-'i- duil Kasernen- 
iutpekloreu, 4 Küster. Uockulliziure, Ih Ubcr-l' eu' rwerker. 
SS Feaarwerker, «.» ÜÜtrfaooU- uad SteaatlcM». 80 ttooli- und 
8(eii«rl«at», 84 ObernMiebfnlatcn, Cn Matrhiniuen, 10 Ob«f 
ateister, in Meister, 0 Ober- Materialien-Verwalt<-r, 1?. Materialien- 
Verwalter, 3 Oberlor|ieder. Torpedrr), !■'> ZaLlmeistera^pi- 
nataa, 11 Zcucraldwebei, 7tS Perioaea dar Mariuc-Heiervc lud 
46 PcnoMS der Seewehr. 

DI« liiale.der KrleitMchiffie naA KrieiafahrteaRa führt auf: 
13 8cbiaebta$tiiffe (6 Panserll-tiratten , ö Punserkiirvettea, '<ti) 
Kr«acer (11 fedeckie Korvetten. i> Ulattdecks- Korvetten, 8 
Kanoneoboole der Atbatro»H-Klas$e, 7 Kanonenboote I. Klatte) 
ittS Kii8tenvertheidii;uni!srabr7.etij;e (I Paii/ei falirxeiij;, II Panzer- 
kanotienbüute, lU Torpedo- und Minenboote, t K.inoiiinhiiOie 
2. KUi^M'?. 7 Avisds, 2 TraiisportlHliueiio;!' , H' Schulsi-hifTe 
I J A 1 tilli i liM lufle 1 Se(;( IfieKatte, a gedeckte Korvetten 'J 
Olatldecks-Korvettfn. Ü S«Keil>nBCS) , 'iO Kabrzeuvc l'Ur den 
UafmdiaMt (9 ttaaipf'aluraaagt. 8 Kaacnichiffe, 4 Lalaeafobr- 
seage, 4 PeuertehtVc). In Dienst gestellte ScbilTe nnd Fabrceuf e 
waren am 1 lin eniluT IH7!>: 

1. In den oütüftiaiischen Upwaüsorn: die Korvettea «Prini 
.AdulherU" „Vineta" und -•..iiise," dann dt* Kanoamboote 

.,t"yfclop'" nnd _Woll'", im üauxen .'). 
S. Im sildlklien itill«» Uzeaii dii' Kurvette JÜ-iiiarek", 

die Kanonenboote ..Albatross ii. „Njiiituus" im tianzen 3. 
8. An der Westküste Sridamcrik.V,«: die Tanzei korvette 

„llan^-a", die Korvette „Kreya" und das K*nonenb, ot 

..Hjstu'", im (liuizeii '.i 

4. im wcKtliclien alluniiscbcn Uzeau: die Korvette „Medusa" 

5. Im Mittelmeer: der Aviso ,ljoreley". 

Im (ianzen befanden sieb ';onaeh aul' den amwfcrtigea 

Stationen: 1 l'unzer^rbiH . *'. K»rvi it<'ii, h Kaaeaenbaote oad 

1 Avi^o. zii^amini n l.l Stbiffo und Falazenjio. 

J>ie haineriich IHntuche Murine in OryutUinMoHf Jiom- 
MMMto Mitd Far wWtift aitl O m ak migma Sr. BseH' 
itM it$ Htm Chef» itr AimMSU» «a/ Vrm»ä it» 
mllickm lUtttmatt bearbeiM tom Bütotc. Gthtimer 
J|(cAN«nff«ra< IM der Admiralität. 4., '>. und (I. I.itfe- 
VWW. Xweitcr Teil: Die Kriegimarine. f-l Afiinlunif. 
SUUfidung und AHtrütlung , thäen und Eh: t itzi ithen. 
Berlin 1879. Verlag vom £. ii. Mittler de Huhn, kuitigl. 
HoßHthhandba^. FttUi U^f. 4 Jkt.iO, LItfg. 8 N. 
ti: jH. 4 50. 

Siahente Liefernng. />i-ti!tT Ttil: Ihe Srn 
II. AbtnilHng : (Itldi trplUgumj ärr .Mai initeili und in 
Ditnnt yt'.tUUlen .^cUi/le und Falincuyc im Frieden. 
Hrrlm ISiiO. Verlag ron K. S. Mittler A >'.i/i;i, kunujl. 
Hut buthhandlung Gr. 8*. VII. »nd l.'iO Seiten. 
Von diesem umfassenden Sammelwerke, desiten erste Liefe- 
nag wir in der No. 7 de« Jabrfanfi 1818. iiad detaeo sweite 
«nd drille Lieferung wir in dar Hau 16 daa Jabrgaaxs 1879 
MgaieiRt Ilaben, «iM Vier wettere Ucfenmgea cmliiaaca, 
weTcbe den Boweia liefern, data danelbe «war laagtaai, aber 
atttlg brtachreiiet 

' Da tber die ZwedmUaickeit ^nea aaleben Werken keia 
Zweffal aeflAHmDee kaaa, gealgt et. weoo wir kara des Inhalt 
dicaer 4 neuen liaferaagen venaerke». 

Denelbe gliedert iicb ütlgend: Bekleidung der Offiziere, 
Aenite, Beaialen u. s.w., Marineoncien-KMdetkasM; beklei- 
dungswesen der Matrosen- und Werftdivisionen, sowie der 
ärbiffsjungcu-Abteilung und der Mannschaften dieser .Marine- 
teile au Hord: Itekleidiingswesen der zu Uebungen au» dem 
Reserve- re-p, >e( » i In \ .1 hältnisse einlierufeneu Mannsebalten 
der MatiHM'n- und W irft- Divisionen (UebuDgamannscbaften); 
Iii k.i iluii;;-\w-seu des SecbaiailloDB ; Bekleidungswesen der 
Marioi'gelaageui n und der mit Kbrenstraten belegten Personen: 
Orden nnd Khrenaeieben. Dtaae 1& Ableilnag wurde am 
Ü. October 1879 abgcaebloaseo. 

Uieae soeben erschienene 7. Lieferung des BQIow'ttcben 
Sammeiwerkes enthalt im 1. Abschnitt die UeldTerpHegungs- 



Kompetensen, im 3. Abschnitt die An^a.ti > n /w amii rweliii;en 
Diensixwerken und im 3. .\bsrbnitt - da« /.alflnni^s- und Liijui- 
dationswe^en ; ausserdem 5 Anhinge und '.1 Keilas''»- .Vl>f;e- 
si-hlossen vkur.ie die^e Abteilung am. t. März IWtl. Uas Werlc 
Kcheint Jeixt 1 >< Ii '»a^ rsBCher'att 'enclieinen, was wir i|iir- 
freudig begnibben können. 

AlmuHurh für H4e k. k. Kritga-Mlartu* IMUK Laibadkp. 
Üradk tutd Verlag von Jg. t. KUinmayr ä >crf. IteMAerjy. 
1H9 S. TaieMa/ohaat,' in Leimen gtluMätH. Preis :Jka^ 

■Dieser woblliekannte nnd weitverbreitete Almsosch wurde- 
diesina! iiiebt ron der Itedsrtion der ..Mitleiinngen ans den 
(iebirti' des Seewesen-" 1 l'ola). soirlern von der oliengeuJnntcQ 
Verl.ii,'»lH.u ii Iiiin 1 11 IUI tr lier.uHgegelien. 

Ihi- VeiiiiilasMinii hier/.ii ist uns nicht bekannt. Vielleicbt 
ist ili<M' Warnl'.iini; nur eine pruvisoriscbe gewesen, wat wir 
im Interes&e dei^ Werkchcns wünschen wilrden. 

I>«r diei^iftbrige Alaanneb hat- folgenden Iirimlf. Kalendn- 
riom, Allerii. Kaherbans, Ziebnnisliue. Postsliichei, lltas-, 
Mass- iinil Uewirbt<tvre!,pn, Fahrplane, rersonalbcsland der k. k. 
Krieg«- Marine. l'l..tt(iihs:e und .\rlillerie - Tabellen der ver- 
schiedenen KI"Hei:, Index zum Dienst ■ llegleinenl , Nnrmaliea 
und Gel'illireii» eveii l)a die Flutlenlisten, »eli lie bekiinullich 
seit jeher den S^ hwr rpiinkt diese^i AlmuniieliH bilden, evident 
geluhi n wunleu. ^<. i^t /u i'iKurtei!. ll:t^~ iler Alinaimch SeiBCM. 
Weg auch heuer ausserhalb Ue»leiieiihs tindeii wird. 

Für die Zukunft wttrde es sieh vielleicht empfehlen, vois 
den Motlenlisten nnd Artillerie -Tabellen eine Separalansgabe 
zu veranstalten, um denselben eine grossere V'erbraitaag av 
siehern. Iloflfentlicb segelt aber der Almanarb nidatca^abr 
wieder unter leiner allen hewibrtea FUgse aaa, waa wir üm. 
von ganacni Heneea wAnieben. 

Cmnut <(• l'Ofj/leter de Marine. AgaUm vmi mta m est 
rcewefl ife rrnM/f NCMcnt« k tatage in offkier» d§ Ut 
marine militaire et tietm memte am ceauMrea. IT. winte 

!Hao. Pari*. BergefLnrtmUet Cit. ffeAundm, TetOm.- 

funnat. .180 Seilen. 

Pil ger I j?' heiiulm.iiiMi h hat 'i. h gegon vnriges Jahr be- 
deutend eutwickeU Kr enthalt: 1. Kalendarium; Astrono- 
mische Notizen und Formeln; Ii. Mathematische Notizen und 
Formeln; 4. Ballistik; 6. Artillerie; 6. ilandfeuerwalfeu; 7. 
Klotteuliste von 88 Blaaten (damnter die frauzoslsehe aehr 
ausfahrlich): 8. Dteerse Mettien: 9. Auiweidiregeln; lU. Paat- 
un<l Telegraphentarif: tl< Pas Pernonal' der bainaBaiachwr 
Kriegsmarine auf das Jair 1880; 18- iremdea Oeld, Maat und 
(iewicht; lleobachluDgen für die Heise. 

Die Ausassitnng dieses Büchleins ist eine sehr gate: das 
Papier ist fest, der Druck scharf: dieser AInanacb eaiplebit 
■iea ron aelbtt. 

t/Anttfe maritime, Betue dei rrenement» et ripertoir» 
»latietigue annuel de» faiU, qui »e sont actompli» dam» 
let marines franfaite et itrangerett. Ti-oiHÜine Ann^ 
1S7S, I l'oUtique generale et droit maritime international ; 
IJrgani.^ation genirale; Budget» : Pernonel: Armement» ; 
t'itnUnntion.i nnvales ; Artillerie : Tiiritilleg ; Nai igation; 
Hanne marchande). l'an$ 1H79. ChaUamel lunr, rditeur 
ehargi de la venle des carte», plans tt iti.^truclionn du 
depot dt la Marine, Rue Jacob ö. Km Hand kl. ö\ 
XVJ und Seiten. 
Wie zu ersehen, ist ..l'AnD^e maritime" in einen anderen 
Verls« flbergegangen. (Dar 1. und i. Jahrgaut ffadiien M' 
Berger- Levrault « Cie.. den Verlegern der «Bavne ainrMUnft 
et coloniale" und des l'Annnaire de la Marine"). Durch die 
Kapitel V (Navigation) und VI (Msrine marchande) enthalt diesen 
Jahrbuch aneh ?Qr die Kauffuhrteiniarine Interesse. Dnrrh den 
Verln)!*weclisel m heint die Kniwii kltiti;; der ..rAnni-e muriiime" 
gelitten su haben, denn es ist diesmal um etwa 100 Seiten 
achwAcber, aneb die AnattaUnag iat eine afaider gute. 

F. K. 

Vertag der Mmln'aobaa Haf-BaeMMadlaaf (C. Berodt 
k A. Behwaitt) in tManlwi. 

II » 



Frssdsn. W. Nautik In Leder-Eiubsnd . 
JtUfs s. Ealleer. Seehtfen. Snp]il. zn Band I. . 

— II- (.>ntral Amerika, Mexiko u. Nord-.^meriku 
mit Anhang: l'liilze Südamerikas und Waat* 
Indiens. It .H, in OriRinal Kinhand .... 

— III. Spanien, l'nrtugal iimi Sii.l - Krankreich 
mit Uebersiihtskarte. HJt, (Jriginal-Kinband 

1 ?NWSi W. H. Sammlung von i<'ormcln. Beispielen 
und Aufgaben aus der rechnenden Nautik . 

— Nautische Aufgaben I. Breitenhestimmnngen ' 
Tue MlMh-Zcmpatti die erdmagn. Kraft n Deviatioa 

V. prakL-seeraftnn. Standpunkt. Callico-Kinbd. 
Vetttr ui Viad. Abbsndl. über V.'ttrme, ^uns^ 
apaanang. liuftdruck, Lnftbewegung v, prakC 
aeeiata». Slandpankte. Callico-Elaband . . 
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Ittack *»a A»$, J<«}«r a Olcckraana, H4<nSaf||, AllcrwaJJ (S. 






Itodigirt mi 



Bonn,' Thoma-StruM 9. 

Cnmmissinn , F.xju'ditinn : 
Fr Fuernler in I.pipzi;;. 
Die „Haniia'' ('rs< hiMnt joiicn 
t. Sonntsf;. B«tt«Uungon 
bei der nichtten Poit, oder 
Bufihhaadluni, odar bei der 
RaiMtioa. Snimiiiw M die 
lUdMttoii oder ExpeditioD, 
Altervell ^h, Dniekerei der 
Ha mit. 
▲bonnemeot jederaeit, 
frtbsr« NuBBen BMhge- 
liefert. 




AbmilMnnentBprele : vjer- 
teUAhrl. für Uunburs rj,Mt 
Ar nnwirnSUK = 8 ih. Start. 
Eiaielee Niiimern0O<4=6d. 

WcKon Inserate, welche 
niii .j iii' l'i tit/i-jl(> be- 
rprhnet werden, beliebe man 
sich an die Expeditlm ia 
Uanbarg an wanden. 

Vom IHNnra« Jafergtafta 
tind aooh In vSlllg eonpletflB 
Zestande vorhanden ■.werden 
gut gebunden in der Expedi- 
tion abgeaebpn: Jahrij 1872, 
1874 je zu 4 ,h, 1876 zu 5.«, 
1877 zu7 J(, 1878 «I 9 
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HAMBUBOt Sonntag, den 9. Mai. 



An die Terelirlichea Leaer. 
Dia S&moa -Vorlage. 

IHa GesetzTorlage über Kflstenfracbtfabft. 

Daber die UrOnJe der Seenotacktii|lltlt *«• Kaaflidirtai- 

Krachtilain|ilern. (Scfiliisi ) 
Seererkebr oinznlnpr Hi»fpii uikI Sironigcliietc nebst Be- 

«Undco der ilandeUHotten etc. in lüli). (t°ort*eUung.) 
Tanehiadaaaa. 

u eine Beilage, enthaltend: 

Ueliersicht ttlirr don OeachiftsuBifaag bei den prenstiacben 
SeemaMDsaiiiturn i» dar Zeit ««• 1. laanar 1874 bia 

;sit. Marx l»7i». 



Die verArUehm Lern 

unseres Blattes erlauben wir uns auf (He in Jcr Hoi- 
lage vciuftcntlichtc „l'fbersiolit üIht iltri t inschiifts- 
umfADg der pretissisciieii Seeinamisainter in der Zeit 
Tom 1. Janr. 1874 hia zum ol. Mär2 187Ü' aufmerksam 
zu machen, weiche die praictiMA« Wirksamkeit dar 
damals in Kraft gatrateaen SaamausordnaDg illustrirt 
Indem wir dem KSniiHiebatt HlDistartnm fBr Handel 
and Gewerbe zu Berlin für die Uaberlassnng dieser 
Uebensicht unsern aufrichtigen Dank aussprechen, 
glauben wir denselben nicht besser bcthätigen und 
zugleich für das allgemeine Intercsso der dentsclien 
Seosi'bitTalirt nicht wirksamer eintreten zu können, 
als indem wir das ergebenste Gesuch an diebetreffenden 
Huben Ltehürden in Mecklenburg'Schwerin, Oldanbnrg, 
Löbeck, iSreraea vnd Hamburg riebten, unser Blatt 
in baldgefillliger Zelt mit den entapreehenden Nadi- 
richten nus ihren Kesaorts resp. ans den unter Si)— .98 
ruhricirten Seemannsiimtcrn gütigst vei*seheii hissen zu 
wollen. Damit werden wir zu einer ersten übersicht- 
lichen Statistik über dun Geschtiftsunifang niler 
deutschen Seemanusiimter gelangen. Unsere Nachfuge 
am Schluss« der Zusammenstellaag über die Seemaniis- 
&mt«r im Ostsee- und Nordseegeßet «jrd erst durcb 
Nacbtragnag der übrigen SeeBMumalmtw ein richtiges 
dentsdies Bild geben, und wird Uamll vnt dann an 
•ine geschirkte Verllichtung der ZabienDanen heran- 
getretau werden kunuen. 



Die SAMt-VtriMt. 

Die ZinsgewAhr flir die nengebildete SüdaM- 
Handd$geseiUehaft oder die Sdmoa- Vorlage ist kfirz- 

licb »am Ruichstnc;c nnt 128 gc«en 112 Stimmen ab- 
gelehnt. Wir können, wie wir schon früher angedeutet 
haben, diesen Ueschluss lediglich bed.auern. Üas 
Objec', JWOX).^. jahrlich an Zinsen zu gewibrieiaten, 
war an sich so unbedeutend als möglieb. Die nana 
UeseUsehaft eine verkrachte GrUndaag tn nennen var 
.gewagt, da die m erwerbenden Urandstfieke ete.- eitt 
nitcii fiiior zweiieitigen Schiltzung .mzunehmen waren, 
u:i(l lias harte Wort wohl besser für naher liegende 
Uiitf-Tiifliiiitiiij,'!'!!. Union etc.. rHservirt (^eldiel)eii wäro. 
Bamberger's liefürchtung, die neue i •cscllschaft mit 
ihrem staatlichen Rückhalt möchte die bestehenden 
übrigen nach der Sfidsee handeltreibenden Geschäfte 
in ihrem fröhlichen Gedeihen gefährden, giebt damit in, 
dass mit Samoa recht wohl ein Incratirer Handel 
möglich ist, und dass also die Zinsgewähr des Reichs 
wenig mehr als cinn leere Form bedeutet. Meicr's 
Einrede, dass solche I'ionir- Geschkfle besser voa 
Eiu/.clneu als von Ainiengcsellscliaften betrieben wer- 
den, konnte die iteseilschaft üich recht wohl /.» Nutse 
machen, indem sie die Oircction des künftigen Ge< 
scbäfts in eine iiand legte, and dnsselbe in Bremen, 
Altona oder Hamburg domicilirte. Der jetzige Be> 
schlussdes Reichstags, der hoffentlich in dritter Lesung 
umgestossen werden wird, macht unsern voriges Jahr 
So i)oni]iijs vcrliaiulclten Handelsvertrag mit Sänioa 
/.u einer Lächerlichkeit, wird Staunen, Ueberraschung 
und Kiittiiiischung auf den Südseeinsein hervor- 
rufen, und iu Europa das Andenken an die berühm- 
ten (juerelles allemaadea wieder anffrisohen, auch von 
der Nation im Gaoaen, man siaht und bOrt es aller 
Orten, nicht ratificirt werden. Sie steht dem Gedanken 
einer Cijlonialer'.verl)ung nicht mehr su fremd gegen- 
über, als s. Z. Delbrück, Michaelis lien. uns glauben 
machen wollton. Wir glauben viohiielir. dass gerade 
mit durch diese Abstimmung die Nation an der Richtig- 
keit des unbeschrankten Manchestertums irre geworden 
ist, und sie die Initiative der Staatsgewalt nach di«> 
■er Riehtnng hin nicht ungern sehe. Hoffentlich wird 
V. Dunsens Befürchtung, dass mit der Ablehnung der 
Vorlage der Regierung aut lange Zeit die Lust zu 
ähnlichen Vorgehen vergehen würde, cieb nicht b«- 
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gt§ti|en. Snn>t ^O^q des für die Marine ver- 

anigabteii ütldts zum Fenster hinaa, geworfen, und 
alle Belüstigung der Kaufl'ahrteischiffaljrt durch die- 
selbe ein ganz unnütiges Upfer. Kiue grosse Marioe 
okn« auswärtige Besitzungen ist das unnützeate ond 
kMtq»teligat# Spielzeug, welche» keine Nation sich 
nttatton sollte. Ent di« Colonte Riebt der Marine 
ihre Atifprtibe; Küstenschutz und Abwehr kteiner Klftffer 
könuen mit viel geringem weniger lästigen Mitteln be- 
lehafft werden; den Weiiliuilel schützt keine Marine. 

Somit bleiben nur polilisi. hc Gründe übrig, welche 
das Verhalten des Reichst.ags in dicicr Frage bestimmt 
haben; dieselben sind damit Kekeuuzeicbnet, da?s das 
Cratnim eeHcitlossen gegen die Vorlage stimmte, ohne 
dass es sich bei der OelMUte gerade beteiligt hatte. 
Der Kulturkampf ist damit bis zn den Antipoden 
hinüber gespielt, und werden wir nUD ja «oU bald 
den Ring sich schliesscn sehen. 



Die Gaaeüvorlai* fii>*i' KAttenfracbtfahrt 

(Vcrirl. UM. Ko. 7 Seite 68.) 

Dieselbe ist nuuniehr in einer Wi isc vom lU ichstag 
erledigt, dass das Prinzip der Freiheit der Küsteu- 
fracbtfuhrt vorangestellt, eine Beschränkung dieser 
allgemeinen Freiheit g^enäber Staaten, «eich« deut- 
sche Schifte ganz oder teilweise von der Waehtfnhrt 
an ihren Küsten ausschlicsseu. in das Ermessen des 
Bundesrats gestellt ist. Zur Ilegierungivorlage hatten, 
nachdem in der Kommissionsberalung weder Ver- 
beaseruDgsrorschläge der Mitglieder noch die Fassung 
der Regierung eine Mehrheit erzielt halten, für die 
Plaoarbentttnc der oldenburgiscbe Abg. Ur. Uogge- 
mann, ferner 8«hlntow (Stettin), Meier (Schaumburg- 
Lippe) und Gen. den Antrag eingebracht: .Die §§. j 
1 und 2 der Vorlage zu streichen und als § 1 zu 
setzen: „In einem deutseliea Sccliafen geladene l.iüter 
nach einem anderen deutschen äeehaleii /,u befördern, j 
um sie daselbst auszuladen (Kiistenfraclr.taii 1 1 ,i ist 
aasläodiacben Schiffen gleich den deutschen gestattet. | 
Es kann jedoch durch kaiserliche Verordnung mit | 
Zaatimmnag des Bondearata für Schiffe derjenigen I 
Staaten, welche die deotaoheo 8«hiffe von der Kfisten- 
frachtfahrt ganz oder teilweise ausschliessen oder 
ihnen dieselbe nur unter erschwerenden Bedtoj^ungen 
zugestehen, d e IvüstanfifmGhtfabrt gus oder tcüweiac 
unterlagt werdeu.*' 

Dieser Antrag ist denn mit überwiegender Majo- 
rität an§eiimmm. Da Mösle (Bremen), der wieder 
dagegen geredet und gealimrat hat, hpi der ersten 
Lesung betont hatte, dass der „Nautische Verein" zu 
Bremen nicht gegen das Gesetzt petitionirt haiic, so 
mag es Erwähnung verdienen, da-.s 1. überhaupt kein 
.Nautischer Verein" zu Bremen mehr cxistirt, 2. der 
BMfischer verein „Coluaibus" daselbst, der viel altern 
Datnma ist, ala der später dort ins Leben gerufene 
and seitdem durch bekannte Voig^8<> ruimrte „Nau- 
tische Verein"; folgende Erklärung veröffentlioht: a) 
,dass seit dem Eingehen des hiesigen „Nautisehen j 
Vereins" die Circulare, Urueksacheii u. s. w. seitens I 
des Präsidenten des Deutschen .Nautischen Vereins, ' 
Herrn J. Gibsone in Uanzig. dem Verein ,,Cijluiiibus- 
SttT Beratung vorgelegt .seien: lj) dass der Verein 
.(Jolumbus" mit der gegen den Küstenächififahrts-öe- 
setzeiitwurf abMmemde» Haltung der Qeneralversamm- 
lung des Deutseben Naottseheo Vereiai in Berlin völlig 
eiuvcrstan den war. Es liejt demnach auf der Hand, 1 
dass das von Herrn .Mösle betonte Fehlen „des Nau- | 
tischen Vereins" zu Bremen in der Heiiio der gegen 
das Gesetz petitionircnden Vereine nicht im Miodestcn 
in einer grösseren Geneigtheit der bieiigwi Sobiffer 
und l(beder seinen Grund hat. 

Da Herrn Mösle diese V«riilltaisM in seiner Va- 
tantadt betöuint aein musaten, so sieht mau d*mn 
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so recht, mit wie kleinen aber korzlebigen Mittelobon 
Propaganda lur einen verlomra Standpunkt gemadit 
wird. 

Utitr <to GrM» tfor SMuntOehttgMI vw KaiMrM- 

Frachtdampfern. 

Torirag voo Herrn B. Mar teil, Chofb«;»ichtiger von Llords- 
BegUler fjr liritijche und fremde Scliiffe. ftrbalten in der 
JtkrcsvecMminliutg brititrber Schiffb*a»eUter la Loadon. 
(SeUes^ 

Wenn aher Jen Gefahren ."ichwerer Gewichtsladangen 
al^o begc^'net >»erJen kann, so haben wir es augenblicklirfa 
haaptstchlii-h mit den (i« fahren zu thnn. welche gUichariige 
Ladungen bereiten, die so leicht sind, dass man die 
Schiffe mit Ihnen bis zum oberen Deck soffoUen kann. 
Der feste imere Schiffsboden kann ana nicht wie das 
Garnier 1a Sef ebcMfen eatfimt weiden, ua so die Ladung 
niedriger zu bringen und anf den Bodea zn stanea, und 
die Frage entsteht, iric «an DnitMC'Dampfer, vorn ävr 
Art der verloren gcganiji ncn, herrichten mus.>. damit sie 
solche Ladungen führen können, ohn»: dm Cremen der 
Stabilität und Sicherheit su nahe :<i kommm ^ Mii Bezug 
auf die bereits nach «ritchenen Verhältnissea gebauten 
Dampfer lautet die Antwort einfach, dass sie von solchen 
Ladungen, wie KoUea oder Getreide, wenifer swisehea- 
decks und dagegen naeb ümstinden mehr schwere GewIchtS'» 
ladnng anf dem K mIi'h fohren sollen. 

Dass SchmaJheit allein for sich keine Gefahr invoh irt, 
wenn nur beim Beladen verstSndi« verfahren v»ird, wird 
am deutlichsten erhellen aas dem Beispiel des Spardeck- 
Dampfers TOD m* Linge bei nar 35' Breite and 24* 
Tiefe im Ganzen , aber welehan Mr., W. Joba im Jahre 
1677 von dieser Stelle Sie uaterhalten bat. Dies SebW 
ist bi": jet/t /III« Gefreidi-traupport verwandt, und wurde 
eines Tages abandonirt, nacUdini sein RuJergeschirr 
schadhaft geworden war. Die La<iiiniu; ßing über und so 
rollte das Schiff einige Tage in schwerem Wetter in der 
Spanischen See herum, ohne jedoch zu kentern In der 
That zeigte die berechaete Stabilitltacnrre dieses Sckiffcs 
ans jener Zeit, dass es bis Itl ** «beraeigen konnte, be* 
vor der Znstand des labilen Gleichgewichts eneiehi war. 
Das kam einzig daher, weil da« Schiff geschtekt beladen 
war. mit Uacksicht auf seine Verhältnisse und die sich 
daraus ergebende StabilitJlt. Der Kaum vvar remplet «e- 
fUlt mit losem Getreide, sein Zwisi hcmii ok alu r nur mit 
soriel Getreide, wie die Erfahrung gelehrt hatte, um es 
nidlt nmMUg rank so machen. Seine Rheder wnsstcn 
recht gnt dass, wir» aack das Zwischendeck voll beladen 
gewesen, so dass das Ranptdeek unter die WasseiHnin 
kam, wie sich die meisten Üreideek -Dampfer gleicher 
Tiefe s olches cestnlleri. dass dann Im ersten Sturme es- 
bei solcher HcLuluna kentern niusste. 

Die Kraue ist aUo nicht allein eine Fratje der Breite 
des Sohitfes, soadern anch der Tiefe der Beladung. 

Kehren wir «n«n Augenblick zn den Dreideck- 
Dampfern surtek, die nardnan Mf «« StabiUtätji-Spielraum 
haben und fragen nos ob atebt, oder wie diese Stabiiitat 
nutzbringend vcritrdssert werden kaaa, ohne ' sonstigen 
Schaden odfr rnv'emarh. Lassen Sie uns ferner annehmen, 
ihr Zwischendeck bekonnne zwei Querschotten, innerhalb 
welcher die Ladung nur darf e. .tu it werden, und sie 
fkhren in Folge davon «0 Tons weniger Ladung als bis- 
her; «udlleh sei der Tenk' im Hinterschiff so gross, dass 
er lUa |}«iehe Gewicht an Wasser aofaehmen k5nne, so 
dass dieselbe Ladelinie beibehaUeu werde — dann wOrde 
eine bcmerki nswerie Verbesserung in Stabyttit Und Sicher- 
heit die Fük'i von alledem sein, wie auch die Ourre B 
in Figur r, yj-itiX, deren StabUltltagnnst von auf 
75* gestiegen ist. 

Damit ist die Frage auf das einfache Rechencxempel 
reducirt, Öb eine Mindereinnahme fiir HO Ions Kohlen- 
oder CMreidefraeht ins Gewicht füllt gegen ein AußöreH 
dertamerfatöiuMdtm Gefßkr: ieb glaube unsere Bheder 
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tu . gat SB kennen , um nicht ihrer Entschiidung gewiss 
n acln. 

Was «bar dea Netiba» von SeUffea fflr diaie Frocbt- 
Kattangen aalietnffl, io werdea die EriUvaagMi.aa den 

alton Srhiffrn nnd iririnc eben »igeftthrteB RedunaiaB 

uns htiffentlidi in SUnd setzen, i'in im Gftnien siebere« 
SohiiV-iiKult'll ,iiistiii<liL' /.u machen. Ohne Lilien gestraft 
zu werdin. darf ich behaupten, dass die alten Schiffe 
einige der schlimmsten Eigenschaften be-sit/on, die rar 
ünatabilität nnd Unücktrheit folira», Bimlidi 

1 . Geringe relative Breite (tegen Ttefe nnd Linge. 

2. Grosse VöUigkrit di> itaiurn Siliiff'-kiiriurs unter 
der Wasserlinie und &ai>!>crstc Flachheit des Bodens. 

3. Geringer FreibonL 

4. l'iipassende HOlM ud Ansdebanng dei doppeltni 

Bodens. 

Gegen alle diese Uebelsiände helfeo wie oben gezeigt 
fr9mrt Breite, ehenmämgtr^ f«rm> f^nent Freiborä 
nnd ein DoppelhoAen, der niebt tiefer bt, als der Wasser- 

ballavt durchaus rrhrischt. 

Aber wt nn nwU dii-sp Verbes>ioruiiK''n in Zukunft zum 
Vorteil uikI /.u f.'ri)>serer StabilitiU aussclihitten werden, 
so kt^nnen wir uns doch nicbt verhi hlcn. diuss wir in den 
vorhandenen Dreideck • Daa^iini riii ScIiifTstyp einni») 
besitzen, welches von Hause ana so stark gebAat Ut, das» 
as volle Ladnng einncbmen «01116, «deliM aber, wenn 
voll beladen, so geringen Freibord bebUt, das« es sebwarem 
VTetter auf See nicht gewachsen Ist 

Vm hiiT klar zu sciu'ii, wir zu helfen ist, solltou wir 
uns erst die Fraiie vorlegen, ob wir nicht zur Zrirlinung 
und Constmction eines ganz neurn, sickern ScIii/fsmndeUs 
kommen können, welches als Kormal- Ireideck-Srhlf ebenso 
Okononiscb al» da« jetzige unsichere gefahren werden kann. 

Zwischen dem Sehiff mit langer Uttte nad Bark mit 
bobem fVelbord an beiden Enden nnd sehr ' niedriger 
Knhlc. nnd dem vollanfjti'bjuitcn Dreidi rk -S. !;ifT mit nir- 
iiri;;pn Decks Ober ileii Knilen und diu .Ma^-t liiuc u- und 
KessrliiffnonBen nnd mit crrin^'i ni l-rcibord vurn und iiinti'n, 
mus5 doch, dartlber sind Alle einvcTStandcn, ein Srtiiflfstyp 
anstindii; gemacht werden können, mit gutem Freibord vorn 
nnd hinten, da« sowohl RentabilitAt als Sicherheit gewkhr- 
Iffstatl So leicht nm Inilieh die Antwort scheint, so ist 
deeb nicht n Magnan, dea« sie an verschiedene Gebiete 
streift, Aber welche von Jeher Streit «geführt Ist. Schon 
oft ist die Frille anf|L;f'wi)rfen , warum man 1h i l"r;«i ht- 
daniidern mit lancer Hdtlr, bei denen Hütte uml Vdrkastcll 
zwei Drittel des jranzen Decks einnelimon. nii bl den nuhu- 
liegenden weitern Schritt gethan bat, die ganze Kuhle 
miteinxndeckeii, nm so einen guten Preibord von vom bis 
hinten an erlultea ? Die gewöhnliche Antwort lautet, dass 
der vorytfckrMme Tiefgang des Schiffes nicht gestatten 
wUrde, den neu eingedeckten Teil mit Ladung QufznfOllen, 
dass aber die Tmininijrlmhrtn sich demnnpeiHhIel he- 
trflchflieh vermclin'n würden. Diese Schifjsiiussungs- 
(iehühren sind in der '1 hat das grosse Hindernis, welches 
sieh der Verhessemng des Schiffsmodells fflr die Atlan- 
tische Frachtfabrt, namentlich far Gcircidefrachien, in den 
Weg stellt, rntH sie die Baameister verleiten, sich Iber 
die vor KentetnaggeekhartenSiiaidedi- nnd Sonnemc ttdeek- 
^ea mit gntetn gesnnden Frelbord hinwegzusetzen. Ich 
Übe Ihnen ja ein I!eis|iiel eines ^((l^lKIl tlbcrdeik-Schiffes 
vorgeftihrt : von dfr Mannsdiiitt viTlasspn. wind es mit 
(ibercesrhiissoner Ladung oh lircre 1 lan« in si lnversti in 
Wetter vor den (irOnilen iirnjii'worfeu und — kenteite 
nidit. Freilich es konnte nicht kentern, denn nur ein 
kleiner Teil der Ladung befand sich Zwischendecks, nnd 
der Schwerpunkt dea Ganzen Ing tief genug, dass es 
beinahe so leicht wie ein Retlangshoot sich anfrichtete. 

Gegen diesen Typ wendet man nun ein, dass dieser 
(tanze Z« iselii'nd( eksrauni, der ilem Si hiffe «io-»!' Sicher- 
heit verleiht, aber keine Fraehttrelder einbringt, 'fonnen- 
gehühren zu zahlen hiit , Kerade als ob das Schiff vollauf 
beladen wttrde nnd 2 — 3' tiefer ginge. 



Dieser Tonnengeldtrstreit ist freilich ein alter und 
von allen Seiten besprochen. Nichtsdestoweniger ist er 
noch nicht befriedigend geschlichtet, und in meiner Vor- 
alallnng wknlliiil er aidi ao aaf mit dieaen graasaaien 
Vaittatei «a ItoncIwRlalm nnd Eigentam, daai leb tba 
wieder anfbehnken muss. Wenn ein Schiff mit einem 
leichten Oberbau wie dem Sonncnzeltdeck zur grösseren Si- 
cherheit versehen wird, und dieser Raum nicht oder nicht 
, ganz mit Ladung aufgefüllt werden kaun, ohne das Haupt- 
deck unter Wasser zn drttcken, so möchte ich fragen, 
I «arvm ideht der wilfclich beladene Rnum gemessen, oder 
. vom ganzen Zwiaehendeeknaam eia bestimmter Teil in 
' Abzug gebracht werden kann, wie ja die neue Merchant 
Sbipiünu' Act es fiir Oeckladnng gestattet? Möiren da 
Schwierii;keiten zu ilbi rniiuleu sein, so sind sie doch von 
geringer Bedeutung gegenülier drm liohen erreii bbaren 
Zwecke, und ich meine dieser Verein sollte die Frage in 
ernste Erwägung nehmen und seinen Einiiaaa bei den ba- 
treffienden Behörden geltend maebea. 

Nur wer sieh In steter Ftblnng mit der Haadela- 
marine h;iU. erkennt, wie oft nach scheinbar geringfOgigen 
IlichiiinecM die Gesetze über die Mtssgehührrn nachteilig 
auf dir Sirliirhiit der Schiff'shaidcn einirirkiv. 

Ali man, um nur ein Beispiel anzuführen, entdockte, 
dass die hSlZtmen Einfassungen oder Sftils (engl, coamings) 
der Luken von Frachtdampfem nachweislich sa ihrem 
Ihtergange beigetragen hatten, kamea eiserne E i a f aea an gan 
In Gebranch; da man nun aber ohne Schwierigkeit Üe- 
selfaen hoher machen durfte, damit nicht mehr so grosse 
Wasserroasseu als frtlber Relf Keuilich darüber weKsehlagcn 
könnten , so wurde diese Verbesserunjf den Hhedera ver- 
leidet , indem der nunmehr grösser Kcwordene Ke<ieckte 
Raum zu den TonnengebOhren hinzugezogen und damit 
die Schiifokosteo vermehrt wurden. 

Gleiches kann man aulhbren von den Schntzwlnden 
um die Haseblnen> nnd 'Kessellnken. Der bestmöglichste 
Schutz wäre ein eineedeektes Lnkenhaus ringsum, aber in 
Koluo der jetzigen Uesetzc wird man veranlasst, sie nach 
beiden Enden oCen za lassen, statt aie mit eisernen Winden 

zu sihliessen. 

Diese Warnehmungen (Iberrasrhten mich sehr, als ich 
vor einiges Monaten dienstlich eino Menge im Baa he« 
griffeaer, fhr dea attentischen Veritebr bestimmter ScUft 

im Korden Englands besichtigte, nnd vorschlug, dodl diese 
Deckungen fflr Maschinen- nnd KcsselOffnnngen rundum 

zu fillirei). um so den ntlantiscbcn 'Wellen ih n Ziiiriit zu 
weiiren, und man mir iiberall ent(.'eL;eiihielt, dass das nicht 
ansltnuitr sei, weil dieser Kaum als Laderaum geiUSSeta, 
somit die Schiffsunkoslen steigern würde. 

Wo Rheder wid Banmeister eine bestimmte Auslage 
nicht scheuen, «D grossere Sicherheit zu erzielen, da 
sollte man die dazu notwendige Anlage nicht extra be- 
steuern. 

I .\lles dieses nnd anderes gehört mit zu der grossen 

' Fratre, ob nicht die Yermessuii^'^i;rs. r/r ..ialitn könnten ver- 
bessert werden . nm zum Bau sicherer Schiffsmodelle fflr 
die Handelsmarine anztdflten, statt jetzt Ofkera noch ent- 
gegengesetzter Richtung zn wirken. 

Wir alle wissen, dass die Hiter nnd Wlebter dieser 
Gesatse ebenso aehr ala wir selber Laban «ad fi^atvm 
zu Bchfltzen wflnscben: meine Wllnscbe richten sich nur 
auf die Verbessfruni; cler Gesetze , nicht gegen die Per- 
sonen, welche mit ihrer llandlialiunR betraut sin<l. 

leb komnii' jetzt zu einein andern speziellen (ri|.'tn- 
stantle, welcher seit Monaten die öffentliche .\ufm< rksam- 
keit auf sich gesogen hat und von grösster Wirliti<rkeit 
ist, n&mlich, warum so rielc Schiffe mU Kondaduitgm 
diesen Witwer untergegangen «uul/ Viele meiner 2^ 
hOrer werden sich erinnern, dass nnrh im Jahre 18TA Ohl 
bisher beispielloser Verlust von Schiffen grosse Aufro- 
gung hcrwirrirf. luu! irli darf liinzufiii;i n, ilie ilaihin li 

I angeregten l ntersuchuneeu eine erbelilii lie Abniiuderung 

Ider Verluste von Komschiffen in den Jahren 18*2 — 79 
zur Folge hatten, wie die genaue Statistik ausweist. 
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' TH« dmiährigen VeHMe beweiw« ib#r lofr neue, 
das«; die Trage der Kornladungen noch immer will sotr- 
faltiff uberwatiu »erden. Der Gegenstand kann leider nur 
iudirrkt von diesem Lande aus kuiitrollirt werden, weil 
die Scliiffe in fremden Häfen ihre Ladungen einnehmen, 
und wenn dort keine ^eoQgcnde Auf^icht auf die Stauaug 
geübt wird und das Schiff aof der ii«i>e verloreii gekt, 
M MiU «s Mcr an Aalnlttpaktm Ar ü» BmnMmnMg 
and Klageerhebnag fegra 4lto MkiUigtti PenoBML Wr 
können von unsenn Terein nos nicht mehr thnn, tit die 
Gefahren ungenflgender Stauung von Kornladungen so weit 
bU möglich bekannt zu machen, und die bchten liat^chlage 
denen zu geben, weUhe fQr die Helinliing der Sehiffe ver- 
antwortlich sind. Das>s die Abwendung von TotalverlQsteQ 
innerhalb erreichbarer Grenzen liegt, ist nicht fraglich und 
bereits bewiesen darch die Abnahme der Verlast« nach 
dem 8chr«ekea^r 187S. 

Atn schlagensten wird dies bcstiltigt dnreli die (ie- 
Bchichte der Koroausfuhr von Montreal. Von keinen) ame- 
rikanischen Hafen gingen mehr Kom-Schiffe vor 1S(3 ver- 
loren ais von Montreal; im Winter ItiTii wurden binnen 
4 Wochen nicht weniger als 6 Dampfer verloren oder ver- 
raisst. Dort hatte ein besonderer Hafenmeister die Anf- 
sichtaber AeGetreideTerladonnr. Bis znm Jahre 1878 konnte 

er jeden SchifTsfQhrer um .'n } brdelicn, wenn er l>eim 
Einladen nicht naeli seim n .Vuordiiuiifit ii verfuhr. 

Die Strafe war so läeliiTli<li niedrig, diiss die Ka- 
pitäne die Strafe rcgelm&asig bezablteu, um üirc Schiffe 
nach ihrem Hrmessea n beladen ; sahlniehaYerlflste waren 
die Folge da¥on. 

In Jenen Jahre wnrde plBUlleh die Strafe anf 800 i 
erhöht, wenn man sich Ober daa Hafemneislers Anord- 
nungen hinwegsetzte, md seitdem ist kein Getreideschiff 
VOM Jenem ilsfini bIs zun heutigen Tage aaf 8«« «nter- 

gegangcn 

Diese Anordnungen ^.ind nebst eiuifteii nicht ofB st- 
ellen ZnsMsen auch in Newyurk, Philadelphia, Doston und 
Bnltbnore eingeführt und vcrlaugcu, dass Schotlen in den 
SehÜm aagebiaeht und ein Teil des Getreides in Säcke» 
vailaden werde.*) 



*) Ämnerk. Die hier angezogenen vorzOglichcn „Verord- 
nungen de$ Hafenmeister» ton Montreal^ tinilen wir in eioem 
Artikel des Nautical Magazine, Aprilheft, welcher eich auch 
mit den enormen Verlusten an MenschpnU-ben und Knniladungeo 
wfthrpoii des vertlossenpn Winters unter itvibringuni; aller De- 
tail ( Namen , Urössc, Ileiiiiatli der ScbilTe (auch Deutscite) 
Segler »ie Kampfi r) beSilijftlKl. Art 13 «lieser „VerordBBBg»»* 
■ verlangt tttr Schiffe von U—U ' Kaumtiefe ii" 

, 14-17' , 2|" 

, 17-SO' , 3 

. 80 - 23' 
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Auswitte- 
ning für 
Ulf j^den Fuss 
88-26' , ^"J «•""«*^« 

Art. 21 legt den Hafemneister die Pflicht anf, vor Beginn 
der Beladung den teetnchligen Zustand des Srliiffcs zu prOlen, 
und die dazu noti^ea Anordnungen zu trellen. uuil Ids üur Au»- 
fObrnng aeiiu-r llcfclile jedi- Aii'-kliiririiiiK zu vcrweiuiTii. Iiaiiii 
wird als llei^|iiel Im Koriil elinliing n.-ieli drn neuen Herein vun 
l>s7;! ani'eiKiiiiirien ; ein ILimpler mit Wasserballast von lii70T. 
Keg. netiii, Jessen Uiraensiunen ttiü', ä!i', 2t' seien mit 8 Decks, 
8 Lagen Balken und klasaificin lUO A 1 üniL Und, ud für 
eise tlerbttreise ihm vorgeschrieben wie nigt. iNe Llags- 
scbottra (oUea reichen vom Deck bis xum Watserbaliast-Tcng 
oder bis «um Kielschwein ; totes Getreide wird elngefollt bis 
ggf 3_4'H0lie von Zwischendeck, dann getciilichtet und l>elegt 
mit sölligen Dielen; darauf kommt Uelrvide in:>aiken, uro das 
üobcrgeben zu verbiuJeru, Itn Zvri»chen.lcfk ebenfalls Lan^'s- 
Sthotten und dann nur <ii'treide in Sacken verluden utiterAus- 
scblusa von allem losen Ucireide. In Ganzen fahre er etwa 
8a0uu Bushel Weisen and halM 8' ö" Vreibofd in salsigem 
Wasser. 

Jener Artikel entbkit auch die Anlieht dieses Ilafenneiatets 
Kapt. 1>. Rots Kerr ober die Frage, ob es nicht vonasieben 
let. alles liorn in SScken zu verladen, und dann die l.ltngii- 
■chotlen wegsulassen, wie eine in Eoglaml unter des Klieders 

DiekCBSen tob Newcastle Aegide betrleliene AKitatinues wuuscbl 
Der Hafenmeister bUlt Seboiien /m uncnU'chrlali telbst in 
Schiffen mit pesacktcm Krirn, beliaujUet aber ferner, dass eiu 
zu Vi "Iii lii^i I» K irn, /u mit gesacktem Korn nach seinen 
VerorJuuiigcn lelAdenes tictiill eben to sicher sei, als ein Scbiff 
mit durchweg gesackter Ladung, imd beM^lMtk «iehtnr, at» 
«SN Schiä »*t gesaekltr Laimng a6«r «Ane Uagtavhattm. 



In Montreal sind sie mit eiserner Gewalt darehgeMire 

und von besten Fidi,'eii ffewespit Die kflrzlich eingetre- 
teneu zahlreieben Verluste von Getreideschiffen betrafen 
Falir/eui;e \ou ilen Vereinijjten Siu.iten und dem Sehwarzen 
Meer, und man steht anwillkQrlieh vor der Frage, ob die 
vun den Besichtigern der Assekuronz-Kompagnieen jener 
Uftfcn aagaordnetea VorseinriftMi Mr daa EiaUden TOn Ge- 
tnide In ScMfen «idnlagaihiadg MMgt rind. Man hat 
den Einwand erhoben, das Beispiel von Montreal beweise 
nichts, da der St Lorenzstrom den grössten Teil des 
Winters von Eis blockirl sei nnd Verlüste von Schiffen 
dorther also seltener sein mo&stcn. Aber die grossen Vcr- 
lti.stc vor 1S73 wurden darck Jen«n Umstand oieht ver» 
bindert, das steht fest. 

Bai naher nealfehen Anwesenhett In Amerika hatte 

ich Gdagvnheit, das Deladen der Konisrbiffc vermilleUt 
der Komihtber zu beobachten, und mii h von der Si hwie- 
rißkeit zu Ober/i uceii. aus diesen Aufzügen oder Klua- 
ioren ein Schiff gehörig voll zu füllen. Der besliiiidigc 
Kornstrom aus ihren unten geöfFneten SchleusenthQren 
verursacht nkmlich einen so dichten Stanb, daaa kein Mensch 
es h«hn Trianun «nahalten kann, nm dan ganaan SeiUSt' 
ranm bis sn den Seiteawttaden, anter Bidkwcgera nnd 
ähnliehen Stallen ordentlich anfsnflUlen. 

Um ihnen zu beweisen, wie ernst dieser Mangclposten 
ist, sei es mir gestattet n erwhhnen, dass während meines 
Betnehs ein so beladcner Dampfer nach See ging, nnd 

wegen schlechten Wetters in einen benachbarten Nothafen 
flachton muKste. Dort fand sich, dass das Kom sich in- 
zwischen so gesetzt hatte, dass fll>er l^on Ru-lu l fü x,("i.3,'"> 
Liter. 1) Ued.) erforderlieh waren, uui nur das l.oeh im 
Hinterschiff zu füllen I'eber d.is ZuMimniinscfiiriuden 
von lose verladenem Korn in stUnnischcm W'dtt'r hört 
man verschiedentlich urteilen, aber es leidet keinen Zweifel, 
dass bei der jetsigen Eile des Einladens es in aberraschend 
hOherm Grade vor sieh gvht, als man gewQhnlich giaabt 
Kill andere^ lieisiiii 1 knunte leb citiren von einem 
knr/lich aus Amerika uii|.'ekoiiimenen Dreideck - Dampfer, 
der loses Getreide bis zu solcher Höhe geladen hatte, 
dass gerade noch zwei Lagen Säcke mit Korn zwisclicn 
der losen Ladung nnd dem Zwischendeck verstaut werden 
konnten. Die Tiefe da« Raums bis lam Zwisehandeck 
betrug 17 Fuss. Als die Luken geöffnet worden, fhnd sieh, 
dass von dem ZwisclienrU ek zur obersten Lage Säcke 
ein freier Ituum entstanden war \on stellenweise 30 Zoll 
Hohe. 

In einein anderen Falle war das lose Getreide bis 
einen P'uss nnd mehr über die Zwisclicndceksbalken ein- 
geladen, und dann auf Dielen Getreide in dicken bis ana 
Berk. Das Sehiff mvsate n^kehmn ud am.fisnd sieht 
dass das Kom bis unter die Zwischendecksbalkcn znsaumen- 
gesunhen und dann übergeschossen war, wahrend Dielen 
i^nint Sacken auf den Zwisrhendeeksbalken 1af.'eu. 

Diese Ueispiele beweisen dass bei der neueren Me- 
thode, in einigen H&fen die Schiffe mit Korn zu beladen, 
dasselbe spater bis an einem Itelrichtlichen Grade n- 
sammenslnkt, nnd so die Unmöglichkeit herbeiführt, die 
Ableil'inu'eii rii liti^' gefüllt zu erhalten. 

Augenschi iiilieli kniinen gegenüber soli lieii Erfnlirun- 
geii Sclidttiti, die «ii' i;ewc)bnlieh nur bis .'; 1 Ku'-s ni;lrr 
die Zwischeiideeksbalkeu reichen, das Cebcrgehen der 
Ladungen nicht vcrhindam. Jedennan weiss, dass Kom 
während Itagen Beilen maammensinlu, wem «a muh noch 
so sorgfältig getrimmt nnd natar Balken nnd Balkwegem 
aufgefüllt ist. Auch verhalten die Getreidearten sich nicht 
alle gleich in dieser Hinsicht. Dsss aber Getreide in so 
bohetn (irade wie bemerkt /asiinniiensi hwindet. rührt einzig 
und allein her von der Hast, womit es aus den Knruliebcrn 
in die Schiffe henintergela-sscn wird, wobei ein regelrechtes 
Trimmen zur l'nmöglichkeil wird. Man sagte mir, dass 
Dampfer von 1200 — IhOO Tons in amerikanischen Hftfcn 
innerhalb 10 Stunden beladen seien; wo das geschieht« 
Ist für gehöriges Trimmen Itelne Zeit gelnaaen. 
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la AUsemtiaeB Milte maa folgende Fülle btim Ver- 
laden «0N OehreU» m«meb«ldeii: 

I . Der einfachste Fall ist, wo das Schiff nur ein 
Deck bal, oliru' oder inil /.wischctiilfck.sbulkfüi , und (.-s 
\LTlrilnt , mit der vorhaudencii (ictn uloorlf volUidadcH 
zu werden bis zum Ueck. l>a i-r.icheint es allerdings 
natOrlich genng, es mit losem Getreide voll zu laden, wie 
dM von Altert her Mit Scblffen von der Ott««« aod doa 
Sehwmen Meen geaehih; «nd diese Manier war gewin 
nicht nnsiehar» imm wie dort solide iJag mlw i ta B «ica* 
schlaffen nnd das Getreide gut getrimmt imd snammen- 
getreti'.L v,urilr, so da^s wilhnnd «Ut Küiso nur ganz 
unbedtuteud ^chw indcn konnte. Diese l'ra.xis hat Jährt' 
lang bc^taIldl■ll und til i etitsprcchender SuiKfalt auch sicli 
erfolgreich bewährt. Oder noch besser, man möge den 
Schiffsraum bis ualie ans Deck mit lusrm Uetrcide auf- 
fikUen, dana aUce icklichteB, gebArig trinimea aad mit 
Dielen belegen, «nd a«f denselbea noeb Getreide In SCeken 
so fest als möglich wegstaaon. I.äng^schutten sollte mau 
dabei wie immer nicht vergessen , und sollten dieselben 
hinliiiiglit'h atark sein, und tief in den Baani, neiaetwegen 
bis zum Kielschwein, hiuunlerrageu. 

'2. Der nächste Fall ist, wi^nn die Getreidesorte zu 
schwer ist, als das» das Schiff davon eine volle Ladung 
einnehaieo könnte, ohne Uberladen zu werden. Dies paa- 
■ift vielleicht Scgelschifta ttften als DampCMshiffen, aber 
das festsabalteade Prineip bleibt ffberall dasselbe nämlich, 
dass, in welchem Teil des Sihiff> iiuoh (Ii tn iil-' vrrladen 
werde, dii' Ladung bis an^ l)v<k reii heii iihhs. l.'ra dies 
zu bovirkstelüjifu, muss man dm Teil dr» Itaunis uh- 
schoUtii, der nicht beladen werden darf, damit man den 
Kcst völlig auflUea kflan« Man mnss dabei gehörige 
Backsiebt nehmea aaf die Lage des 8ebUb ia bdadenepi 
Zwtaade, wäa aber Sften nicbt ansreicbenil gesebieht. 
Hat man sn grossen Laderaum itbrig gelassen, so muss 
man zwischen zwei Tebeln wählen, indem man da^ Schiff 
voll- und damit überladet, oder de« lt;ium uicht völlig 
auffüllt. Auch haben diese zeitweiligen S* liuiten öfters 
sich begeben durch den Druck des Getreidei , wenn das 
Schiff stark stampfte, wodurch das Korn sich ausbreitete 
und später abergeben konnte. Wenn aber die afttige Vor- 
aicht geabt wird, ao kommt diaaer Fall aaf den ersten 
lorflck, und gilt das dort Gesagte aneb fllr diesen. 

3. Der nächsitfolgende Fall \<l der. vio das Schiff 
etcci volt.^lündiye JJtcLs h.a. inui mit der vorliandcneu 
Getrciilc-uilL' Iiis zum uli- i n Ii^i k lulUi/ aufui fülll werden 
darf, ohiK! überladen /u werden. Dieser Fall ist, wie ich 
vorweg bemerke und Ihnen gleich beweisen werde, einer 
der tchmtrigücH and bedeaklichatea, ait denen der Schiffs- 
fttbrer in scbafisa bdtoamen kann. Der nalere Raum 
gleicht dem B&nm des ciiideckigen Schiffes unter I. aber 
mit dem gewichtigen Unterschiede dass, wenn jenes Schiff 
>'i 1 trotz aller Sorgfalt eine •Schlag'ieite auf See be- 
küuujuii hat. die Luken geöffnet werden können, sobald 
das Unwetter uachliksst , und das Getreide, bevor es zu 
spilt wird zurOcfcgesehaufelt oder in zu dem Zweck mit- 
genommene sacke eingefbUt werden kann. 

In nnscra Fall 8 ist aber jeder Zutritt zum untern 
Sana durch die Zwischondecksladung abgeschnitten, aus 
einer geringen Schlagseit.' kann nllmälich i-iin' u-rii-sere 
und endlich die Sache eniitbafl werden, wenn solchem Er- 
cigni.s nicht von .\nfang an gehörig vorgebeugt wird. Auch 
im Zwischendeck kauu die Ladung flbergehea, und so die 
Gefahr mehr als dtqppdt Bo groaa wwdtB üt in ein- 
deckigen Schiff. 

Es sind viele VorsehUge rar SIeberstellnag dieser 
Fahrzeuge geaaeht, die man nach zwei llichtungen ord- 
nen kann, welche aber von verschiedenen GrundsäUen 
aasgchen. 

Nach dem einen (irundsatzc staut man die L'nler- 
ranmsladung absolut fest for sich, loses Getreide bis zu 
gewisser Höhe, dann Dielen and Getreide in Sttcken darauf 
nud öfters feste Längsschottea bis tarn Kielscbweia, and 
Bimat in» Zwischendeck aar Oetreida ia Sickea. Nach 



dea aaderen Grundsatae . briagt aaa den Untemni attr 
daa Zwisehandeeksrama ia Varbtadaag dank Sdackb- 

Offnungen (feeders), durch welche Getreide nachlUlen luna, 

sobald es unten zu schwinden anfängt. 

.\n sicli kann man scbwi riich das eine oder das 
andere AuskuafUsmittel für ungeeignet erklären, es kommt 
aber viel auf die Art der Ausfahrung an. UaaptsheUiek 
gilt dies voa der zweiten Aushälfe, weil es tchwierig 
ist, ia dea eiaaal Itstgelegten Zwiaeheadeck solche Sehael^ 
«ftHMwn kanmtaUea. Maamlliob gilt dies, wana daa 
- fSwItelmideck von tium Ist- Ist es voa Hola, ao aiamt 
nia:: ^'CwOhnlich zu beiden Seiten einige Planken an den 
italkwegem auf, weil die so entslandenen Ueffnungcn mit- 
samt den Luken der Aufgabe geuugiu, dit- iJur<:h da.s 
Schwinden des Korns im Unterraom eutslaodenen LUckea 
j wieder aufzufüllen. 

i Ist daa Zwischendeck von £iMa, a« ««rdaa aa daa 
Seitea Sften eine Aaiahi kidaar Oabaagaa «iagdunea, 

obgleich diese Vcrbindang htaig nagftBBgoad ist, am dea .. 
Unterraum gehörig von oben nachznfUlen. Dabei soll 

man nie vergf^scn, dass iudem mau ilen l'Dterranra vom 
Zwischendeck aus auffüllt, man die Gefahr vermehrt, dass 
die Zwischendecksladung abergebt 

Oft werden die Zwischendecks halb und halb, mit 
losem und mit gesaektea Korn, beladen, indem man dia 
sacke aa die alt loaea Korn gelUltenLakea aadSckaeblo 
aufstapelt Das scb^ Öfters Slebeilieit, aber darebaae 
niclit immer. Ks ist nicht sicher, diiss d;is Korn von den 
Mittscbiffs-Luken seinen Weg bis zu di u huuubordseiten 
des Schiffes liudct, und man hat mir von Hti^pielen berichtet, 
dass es im Fall des tebcrschicsseus der Ladung nicht 
immer diesen Weg gebt; und obgleich Schachtöffnungen 
an dea laaeaseitan voa diesea Vorvorfe nicht bertthrt 
werden, so fthrea aio dagegea andere noeh grSaeara Kaak» 
teile mit sich, die weniger bekannt sein dOrftcu. Ia Fall 
das Getreide im Untorraum übergeht, also an einer Seite 
ein leerer Kaum <'nt--ti'ht, mi wi rdm natürlich die Schacbt- 
öffnuugcn dieser S«'ite in Actiou treten und steh nach unten 
entleeren, aber die andere Seite des Schiffs wird darüber 
nicht entlastet, die Schlagseite wird nicht behoben, and 
das Mittel bleibt aawirksam. . 

lUaige Sckitfa habas vollattndigc Koker «agd^^ ma 
Oberdeck bis aaa UatsnaiHB, ao daaa aia aaa Btckea 
Getreide nach unten aaBhlUlen kaaa, woaa es aahwiadat 
oder libiTschicssl. 

4. Noch ein typim hi r I nll i>t der, wo der Unter- 
raum vollständig, das Zwischendeck aber nur teilweise auf- 
gefüllt wird, wie das bei den Spardeckschiffen und zuweilea 
bei den Oreideckackiffea vorkoauat Alsdaoa aOasea 
Schottea la Zwiadieadeck angebracht «erdea, aa daa 
I dort lagernde Korn zusammen zu halten, und der Unter- 
räum muss wie unter 3 bemerkt gegen das Ueberschiessen 
gesichert werden. In Fig. 0 habe ich bereits angedeutet, 
dass so bcladeiie Spardeck ■ Schiffe mit dem llauptüeck 
Ober der Wasserlinie ciu grosses Element der Sicherheit 
beherbergen, wegen ihres viel grössern Freibords im Ver- 
gleich zn den Dreidecksekiffen gleiehar OrOsae, die wie 
gewöhnlich beladea wardea, aad es aase hervorgabohes 
werden, dass von dlea nealieb itatlgehabten Verlfl«ten 
keiner jene Klasse von Schiffen betroffen hat Ich wieder- 
hole deshalb den Wunsch, den Bau solcher Schiffe zu 
fördern, die auf diese .\rt beladen werden müssen. 

In dieser iraiizcn knappen Uebersicht über die l'cr- 
hällniitsi liti Koniladungen habe ich mich auf die Dar- . 
legnng der allgemeinea tiraadsAtse beschrtakea mlUsea, 
ohne In verschiedene Details der Mothoden «iaaatretea, 
oder Notbehelfe fDr gewisse spezielle Vorbediogaagen sn 
besprechen. Ich kann indessen die ErSrtening der Korn- 
laduDgen nicht verlassen, ohne ein Wort über den Vor- 
schlag anzufügen, alles Korn in Sticken verladen. F.ine 
Commission des rntcrbauses beschäftigt sich bekanntlich 
gerade jetzt mit dieser Idee, und sie wird hoffentlich dea 
richtigea Aaewog finden. Dass darcb solche Verladunf 
daa Kmu Uitrer »trde, ateht aaaaar Frage; der Mehrbo- 
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tr*fr wflrde nach einer laronaarn Ilert i hnun« AtuurikaniM-hcr 
Reisen etw» 8* , d per Quarter d. h. 3C0 iSt. per Reise 
ffir ein Schiff von 1 300 Regislertons octto betragen, wobei 
die Kosten der Vertöffenmg der Btiadtmg eingerechnet 
iM. Am« aker «iBe Lwiaag, toiU mm Vntm teil* ms 
SMMktMB G«fi«M« Iw rt e h i i d, «b«mo«ieher «vtamtweriea 
ksna als eiae kompletc Ladung in Sacken, darflber sind 
alle Farblente einie. and idi ftlaube Ihnen bewiesen zo 
haben, da&s bt-i den »lattgcfnodenen Verlosten Gefahren 
Mitwirken, welche aas nuiDgelhafter StabiliUl nnd anderen 
ünaeken benUhrcnd, sicher aicht durch das Einsacken der 
gMaea Ladaag .vanaitdea «ecdaa, wie ich deaa Oberhaupt 
aacb Kitil«! baaillit fevaam bia, Umm« die ralatb« GiOsse 
dar eiaadaea QaeUea voa Gafrim» wr iageaniUiren. 

Thatsichllch leigen die Zahlen der Terinsttabellen, 
Ha--'' im verflossenen Winter «•bcnsdvii l SrJitffi- mit Koh- 
lettlaitunt/en als mit Getrttdeladungtn vcruiiglilckt sind, 
und obgleich Kohlen ilhnlich wie Korn ühcrtrchcn können, 

50 haben sie doch nicht Kcraili- solche NeiKun^; i.>> /.n thon, 
ud wcnlen deshalb fflr Schifft- von guten ISauliiiitMi nicht 
to ga&hilkh gebalteu. Im UiDhlick auf diese Thataachen 
darf laaa Aar aanebnea, dass der aageborae Ibngel aa 
Stabilitftt ftrössem Anteil an den l'nfilürksßllea des ver* 
äossenen Winters f^habt hat, als das Kelej?entllche übcr- 
sehiesstn «Icr I.jiiinnffcn, 

Tber eine andere im Eingang meines Vortraft> bt- 
tontc Ursache der L'nglflrksfllllc . die VIterladunij der 
Schiffe, will ich aaich aicht weiter aaslassen, zumal ich 
darober scbaa ket TenehiedeMit Qele^heiteD meine An- 
■iehtea Uer TOigatwg e a habe. Wla erasta Oehbrea da- 
dareb berrorgerafen werdra, baibea nwioa Bereebsnngea 

und DiaKruniiiii' Ihnen daij?elegt. wenn aach aicht ba- 
stritten vfcriitn darf, dass der Gegenstand ein enorm 
schwieriger in der l'iavis de-. Silnffergeworbes i'-t Iten- 
noeh raass man die Iloifnung hegen, dass in Kücksicbt 
auf die Grösse der ans der Überladung herrorgebenden 
(iefahreii dieser Fehlgriff bald gar aicht »ehr gemacht 
«erdea wird, via er daaia thataldiHeh sehoa Inawr sel- 
tener voriuMaait. 

Zum Schlnss habe ich nur noch am Verzeihung zu 
billen, da^s ieli Ihn- Zeit so stark in Ansprui h geiioinnicn 
habe, aber zur KiiUchuldigung dienen jawohl das Interesse 
am Ge>!( D*tande. •»eine weite I mfangssphire und meine 
feste Überzeugung, dass nur durch eine etwas breit an- 
gelegte, eiageheade Erörterung Missverstandnisse vermieden 
werÄea koutea, die um so bedaaerlicber geworden wirea, 
als Bieia Vortrag gerade efae anparteiische and er)M>b6p- 
fende DiskoKsion einer die iiffrntlichc Aufmerksamkeit in 
Terdiciitem Grade br MhäftiKf-nden Frage anzubabnen bc- 
ttimnt war. 

Aus der nachfolgenden I)cbatte heben wir folgende 
Bedaer hervor: 

AnMtrk. t Mr. Merrifield rerUngt grötsem Aofwand an 
Zeit und Geld io den j^eicbenbureaus der ächiltswcriten. damit 
Rheder und Kapitäne »ich dort t-riiiellicher nln'i die Stabilität 
ihrer Schiffe intormin-n küriutt n : In kl:i;.:t i ImilIiiI', ,irii seral- 
teten Zattind der Schtljumcaiuinj.igcsetie und Lpliauptt-t , man 
könne nach diesen Ciesetzrn ein betrSrlttlich grotscs Schiff 
baaen, da« doch keinen Tonaengehsll besik»»e eben nach diesem 
OeseU. £iae Ue*i»ioD derselbea beantragte aach Mr. Scott 
Bassel. 

Anmerk. 2. Der Untergang der „la Plata" iit verschuldet, 
weil d'T Zimraermann nnd die Ingenieure nicht mit einander 

sprai lipn: Der /immcmian» hatte ein Vi-nlil k> ulTiu't , sn ilass 

51 ewasscr in du- .M.ischiiic drang, oliiic ih n Inüi-iiieui eil davon 
.Mitlt iliiD); /II iiiiii li' ri ( \iif dein l.lm J{|;itn|iU r „Hansa ", der 
bei TL-rtchelliiU' vorii:<'ii Hfitisi vfrlereii Ki'iir. S'dl das Loten 
unterlilieben sein, weil KaiuUn uud äleuermaun „»ich schlecht 
ataBdeM*« aad ersletcr nicLi tbua wollt«, ww leislerer vorge- 
sehlagea. Bl dellraai reges, pleetuatnr Aehivi, d. h. weno die 
Kapitäne tnll weiden, mns^ea die ActiooSre hassen). 

^nmcrt. ;i. W. Uenny, der den grOsiten Stah von Zcirlinrrn 
unterliält, pflichtet Merntield bei, dass die Zeichenhiireaus 
der Werften alle Stalulitatscurvcn etc. zuglpich mit den Sriiitfen 
aliliciern sol!li-n Kr fiUitl aut »einen Werften Slulohtäls-Kipc- 
rimenle liiis, die in den Mittagsstunden «n^iestellt. werden. Mr. 
Mandl verlange wobl srosser« Breite der Schitfe, aber I.lnvds- 
Viiricbriflen strebten de praxi darnach, grätieie üi ite zu 
verhiudern; denn indem de die Breite, Tiefe und den Uvtaug dei 



Mitlscbiffsdurchicknittt ala einen Factor nicht bloss der Qaer* 
Bltcke seadera aodi der IttagsstaHte eiaffehre«. so «ersMlu«!» 
sie duait das Oewfeht des SchUk aa|abikrtleh, sobald dl» 

Breite vergrAssert wird. 

Ammnk 4. Die Jloppcl M dei» worden ■ogegriffen an siek 

voa mehreren Reilnem und verteidiKt von andern. Mr. Johik 
verwies auf da^i Mi..sM riijUiiii /vi|.,('lie:i l'i..ii,ii:ier9chifreu und 
Frachtdarapfcrr. , ^.rslere tnnssleii ihr Sc bwergiil mei»t über 
Wasser u.i^'i n. nii l seien Ii.xrir, ilirer groitrrfn Hrnte unit 
gröstern Fmbord$ doch «tabiier als l.retxtere, trot/dem diese- 
den grAHien Teil ihrer Ladaag «mtar dar Wasserlinie trugen. 

.diiaicrl-. 9. Der prskthche gcUMiapItslB Svraingtois. 
klagte Ober die QbUche Hast beim Laden und die teiwirrende 
Folge, in welcher bald Eisen bald Haumwolle prSsentirt wQrde. 
so dn'i'i jede KerflckiicbtigunK von Stabilität nnndglich gemsrlit 
werde: ilie Schiffe wftrden tnil nucb offenen Lnkrn nach See 
gejiiK'. 1» seinem Schiff seien 18 üffnungep uater Wasser, aber 
er l.aiie keinen Riss vom lijumeister erhaltea ktoaea, deribaa 
den Ort dieser Offoangen klar machte. 

Anmtrk. 6 Andere Redner vetisagtea, dass die Ftacbt- 
dampfer stärkere Maschinen erhaltea mAstlea, andere daasdie 
Assekuradeure zurückhaltender hei ßegulirung von Totalver- 
ISsteo sich zeigen sollten. Die Einwinde von Scott Rnuell 
egen doppelte UAden Oberhaupt wurden srhiagend von O. 
uncan widerlegt, indem er daran erinnerte, dass Scott Russell 
den ,Gteat Kaatem" suerst selber mit einem doppelten Uodea 
TSfsehea habe; 



Saavorkthr otimlMr HifM mi Straii|gltoli 

Diitlrttg iar Handelsflotten etSt Iii JSTA. 

(FortaeUung.) 

Bevor wir waitMgtbeii, glanban «ü> tat AmeMa»» 
an die stotistischen Mittenuogen 8ber die relatire- 
St&rke der einzelnen Handelsflotten noch folgender 

Corresjiondinz atts MMkon 
einen Platz geben /u sollen. 

Von dem Chef des norwegischen statistischeB CestJ«l-Baroaa 
Herrn ft, N. Si**"* habe ich folgende Intaresaaate UilteUiiBgeft 
aber dca Bcstaadacr Handelsflotten ie neacstar Zeit erhaltea. 

a. 8t§ttackig9, Taaa. 
t.Jaa.1870 1.Jsb.1S7B l.Jaa.1B78 l.Jaa.l87» 



1. Enropa,die 
Taricei aus- 
genommen 
S. i;r.ti--lie 
Besil/.ung. 
ausserhalb 
Enropa . . . 
8. VcMiaigta 



loaoiiioia, 10&67 000I, uoaoooQt«^iiois(wo 



latdooo, mo«oool lawooo, if>7{>(iuo 



N.-ABeifka c». 8 000 000. «».«079 000,au8>» OOO. c». » 080000? 



Summa 



1. Europa. . . 
8. Britische 

Besitsung. 
3. Vereinigte 

Staaten . . . 

Summa 



14 149ÜWI. HOöiOUO, U 701 000, 
1> , Itamiiftchi/fe, Tons. 
1 ,"«11 llUt», a t'.M (;<», 3 i:>l (100, 



5» 000, 



189 000, 
r». 5«a0OQ, 



170 m), 
551 ÜOO, 



HtiCdOUO 

c». 3 6bOOCiO 
195 OtX» 



« ISO um», 
Die Bteadolaoiarii 



CM. iöOOuO? 

V7980UI, 4178000^ 4064100 
MB aas I. Janmr 1910. 



Lkader 



Grossbriunniea und Irlaad, ehischl . 

der Kanaliiisala 

Britische Ueritnugaa la Europa . . . 

Danemark 

Island nnd Farär 

Norwegen 

SchwedcB 

Rinsland...(l. Januar 1878) 

Finnland.. 

Deuischlaad 

HolUnd 

lieliiii'n . .(I. Jaauar 1S77) ca. 

Krankreich 

Italien 

Oesterreich uud Ungarn 

Dann noch ein pajr Worte in 
„Hausa" No. 35, l«^7:i und ausfiibrli 



DABy<behlflh| ge^laeUflk 


2 594 449 


4 23« CtrtJ 


1753 




52218 


21)4 5K') 




;j :.'18 


51674 


1475015 


•199» 


454491 


nm{7) 


vn44l(?) 


868» 


89SM1 


179663 


949467 


58848 


2i»8 2«) 


25074 


13 930 


S7ö3üö 


730075 




9.S2 325 


57 701 


2700t» 



Betreff der auch in die 

eher „Hansa" No. 9, IbSO 



•) Auf dem letzten statisiiscbcn Congrrss l."?') in St. Peters- 
burg wurde Herrn Kiarr die Bearbeitung d> r Stni stik der Ilan. 
delsschiflahrt und der Uandelsflotteo der Welt ahcrlragen. 
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Vll>i'rj{e(;arig*'ii(>n Z(itun£>iiuti< iiljpr dan Vcrhlltnia der Segel- 
•cbiÄsiuKimea zn den DaijiijtscbifTsniarineri «Her l,ikni.l<'r, wo- 
nach Mit ltf77 Juli 1 Uiü lH7t) Juli 1, hIsu im VprlttuTv der 
letsicn 8 Jahre die SegflscbiHmariiien iiin 'i'MO ärgfUclnäe 
TOB 6N6871 iUf;.»ToDt, d. k. nm ö.6<>/9 abjeenomiBeii, dagegen 
die Danpfennarinen um 426 DanpftchiHe vod (ali Vis Keg.-Toni 
i. h. um 7.ä% zuscuommen haben. Hierbei, betMt es weiter, 
•ind uur SegeUchilfc vou 60 Keg.-Tons und darüber, und nur 
Dampfer toii MAI Keg.-Tous und dan'tber gemeint. Herr Kiaer 
meint, diese Zahlen »eien unrichtig und fOgt hinzu: „aie, diese 
Zahlen aind «ubrsclieinlicli uns den ListPii de« irantösiscben 
Bureau VcnUis gciioiuimii . welche ini Juhre hS77 vielo Segel- 
schiffe unter iAi Ueg.-'i'oiis, im Jabre aber nur solche von 
M Tons und darQber umtassen." (Von uu* tlod dies« Zahlen 
dM bureau Veriias immer nur noter Ueterve aufgenommen, 
oft ünu de nieuxl D. BM4 

In der That weiien die «uttoliaclien Dftten, die Herr Kiaer 
seit Jahren Uber die oorwcgisriic Handelsflotte in norwegiRcher 
Sprache herausgiebt, ein gaiix anderes Wachstum xwischen 
Segel- und Uamplscluffen aut. Die narwegiirbe HundeUAotie 
halte »Hiiilicb an Toutieu^^etmlt zagenommea 
in den Jaliren 1872 lM7ci 1S71 l«7j I87ii tK77 

SegelHotte 46HSIi8 Ii:; 7-.>> TO77a lÜiM 41 Hi.l ;ViS3:»T. 

Dampf eiBoitc. loa;» ".Kj.n; tir.lti ■J2:>:i 2i k.'H t. 

Aus difseii Zahlen gtlit hervor, Ju=b In j der r.(;r» i-uischcn 
Haodelsttaite das Liebergewicht der DamiilsibiQe Uber die 

aelicUHe dnrdutM nclil bcmerlihar wird: ehtr da* Qtgm- 
KiD nns Ihnlicliea TerbUtnis gtaabe irb aoi daatiueai 
Boden in Merlclenbnrg bemerkt zu haben, wo, wie in Norwegen 
d'.e Toniie.i' oder l.aiitenzabi der Segelschiffe 97 Procent, die 
der lUmpf^rhiffe aber nur 8 Proci-iit betrügt. Auch in Itulien 
und Griei'beiilund uberwiegt die SegelHotte die l>anip(t1üiU' am 
das Kiit>tliicdeo«te. I)ie Dampfflotte Italiens belruKl nur 7 
l'rocjrK soni tiaujten. die Grieclit iilauds nur 'i l'rocent iu hastcr- 
oJer lonuenzahl. Gaii« uuders siebt e» frcilitb in Kiiglaud, 
das si-llibt kein llolzmaierial zum üau von Segelirhiffen bat, 
dagegen aber durch seinen Iteichtum an Sleiukobleu, Kisen 
und Aiaacbinenfabriken alle Md«m Linder abeiragt iJabei 
bleibt nicht su vergessen, das* In dem itapitalreicbeu RngUod 
der niedrigste Zinsluss herrscht, ein Umstand der bei dem 
Baue vuu teueru liampUchiffeii sehr in die Wagschule fallt. 
Kommt der Kanal dun h .Mitlelamerika zu Slundr. ihj wird er der 
Oceuiiisilicii Sf)(i'Uili ilViilii ( fjii>'ii lLills'.: ),'!ijs-.ti Alltel nvMir.K l-i 
geben, wie ilii- Kroffnuuu lU'n SiiL'i-KiiU4i> iI't Diuuiil-.! i.irtitkitle 
£ngUiiii:i ^t'i;eLien hat. .Mau muss sich, s> tu ini. i>i:r. ^ebr vor 
dem Irrtum baten, dais die Uampfscbille und ihre Maschinen 

'tMiBiiagaabif ated, di« Segtltcliife alMr ««ig dieedbM 

Httawi. Die lorwegiacke HaadeliÜoue TeidlMt d« 
. I a«ld mde in dem dampfschiffreicben England. Lftuder, 
4tte kMMfM liegelschiire billig herstellen liöooeu, worden durch 
Beroriogung von DampfscbUTen ibr Interette diract aebAdIgea. 

C Watdammr, 

(Wir sind U. W. aebr dukbar für aeine vertvoUcn Uiltai- 
langen ober die relativen GrSasen der Segler* md Dampfer- 

flotleo, können ihm al>er leiiler iu seinen Schlössen nicht un- 
bedingt tiilgiu. liie llfispiele von Norwe>;iu, cckhiilnirj.', 
Italien etc. rt-rfangeu niclit vor der Thawacire, diiss in Knirlaiid 
mit grösster Knertfie darnach pcsUeht wird, den V'i>rf<|iriiiip in 
der Üampferirachtl'ahrt, von dem die folgendi n Zeilen manches 
beredte ileiapirl bringen werden, cu einem Monopol des Dam- 
pferftncbtverliebra tthrrbaupt aussadchDeo, und mit allen Kräften 
SU dem Knde den Bau von Krachtdampfem zti fordern. De ia 
10 Jahren das liebergewicht Knglands noch scharfer bervor« 
treten wird, so wurde die Piii cbstecbnng der Landenge von 
Panama ganz und gar „ponr la reine d'Angieterre' geschehen, 
und die SegeUchifle der uhrigen Welt das leere Naebaeben 
haben. I). Ked ) 

Von den deutlichen Häfen der Oittnee zieht zuerst nn- 
icre Aufmerksamkeit auf sich Memei, welches hesaüt 
1873.. aa Schiffe v. Sitiitj IC-T-, darunter 3 Upf. v. ITi H.-T. 
1874.. 102 , „ 3.>üW , , 4 „ , aG9 „ 

1876.. lU.» , , Mm\) , , 5 , „ 817 „ 

WW.. 98 „ . Si«?.-) . „ 7 n . «7* „ 

18T7.. 91 „ „ 30311 „ , 6 , , 3*> „1 

also rOckgingige liewegung hei Seglern wie iMa^eni 

Dort waren im Halen verblieben 

in Wiater 18» im Wlater in» 

et Betrink Toa 14 69t B^T. M fleUffa tob IS U» B.-T. 

Ea Amms «in 

ns Jmkr$ i879 im Jakn 1879 

mo SeUffa vaa IttSM a-T. lOSl SehUto vaa maao &*T. 

nad smr 798 Doataehe fwp. 90t Mdfk 

188 Dtnische . n « 

97 NiederUndische .. , 38 . 

91 Norwegische , « 66 , 

81 Kiiylisclic , 68' f, 

'.'3 Schwudi-clio „ 83 , 

;") Kusiii9i:hc „ 11 a 

4 Uesterrcichiscbe . . » i » 
UIO ScUlta raap. IWl 9äSSi 



im 


Jahre IST« 




räch 




im Ja 


ihr 


• 1879 


377 Sein 




■: -T 


(lrl|■^^llril 




< hiffc 


V 




577 „ 


„ a;n»i4 




Deutschld. 




B 


n 


MitA 








ilnllaad .. 


7» 


1t 




18 907 


^ • 


, Ö096 


• 


Belglea... 


90 


19 


II 


S006 


.17 , 


• SO» 




Norwegen 


81 


18 


< 


9847 


17 . 


. 18» 


• 


Kiissland . 


30 


n 




8848 


20 , 


, 1098 


n 


Die— eek 


5 


n 




941 


16 „ 


, 2931 


n 


«».lilader 


%•> 






4889 



w 

II 



llTOSchilfe V. 17;MHi H.-T. lO&l S. hirTo v 174.S96R.-TI 

Die Am$ fi t knHik H wan n 

im Jahre 1878 im Jabre 1H7'J 

Hobwaren 

W6 Segler., v. ISi7 084 IC T. 7ö7 Segler., v. 122 444 U.-T. 
«IDanpCtr • 91809 , SlDaavTir » 1861t • 
Getreide 

17 , , 5986 . 48 . , 1890» . 

SSSegfer.. , 5559 . 99Ö8egrer.. ' 19817 . 
Leinsaat 

16 „ „ 1 52« , 83 „ , 1 «yfi4 , 

;> Dampfer „ 3 959 „ 2 Dampfer „ „ 

Klacbs, Häuf. Heude 
laSeglcr.. „ 2&*-6 „ aiKSegler . :iW»> , 

Diverses 

2 . , . , 7 0ia , 

67 Daropfe r ., S Xirj .. 1 Dampfer 83 

1051 Schiffe von 174 8;<H H.-T. 
7 Segler. . „ I 747 

I Dampfer „ 134 „i »»eHi. Dampfer „ '.ib^ 
166 . »J^' a , , 501 
• 12 Segler.. . 807 

1 - 



117(1 HrhilTe vou 1711 JH'J R.-T 
n.M..,-'■•^Sc■Kk.r.. . 5 467 „ 



im 



leer 
T»rm. 



69 
51 



1079 SeUr« vaa 118811 K.-f. 1818 Schiffe Toa"itetl5 IL^. 
im Hafen verblieben 
88 „ 10181 IL-T. 48 . , 14061 , 

lll8Scbiffe von 188948 R-T. I960Sehfffe von 900746 K.-T. 

Onter den Einfuhrartikeln spielen die Hauptrolle 
lti7d 1H79 
Kohlen 37 431 R-T. in 173 Sch 37 198 R..T. in 168 Schiffen 
Salz .. Iir.i7 „ _ 37 , 12 667 , , 43 , 
Ausserdem Heringe, l'etndeuin. Scbwefelkie», Cenent, Guano, 
Dachpfannen und .M i isU ine etc. Cte» 

In Winterlage verlilu licn 

1878 im Ganzen 4« Schiffe von 11031 R.-T. 

1879 „ „ 33 „ „ 10131 , 

In Königsberg und l'lllnu sind einveiommei« 

in Jabre 1479 im Schiffe von 43!UU79 R..T. 

, , IBJ8..,....3098 _ ■ , 682 173 _ 

.. tSn 8967 , - . 6t)9li80 . 

eine bedeutend i6«klkall||a BawagoK aasdigaad. 
Davon waren kdadea 

im iakra 1878 ta Jakta- 1818 

Scbiffe ntt IL-Toaa. mit Sdrffe vte R.'Toia. 

14l36'i Kallast und leer 296 , 106777 

178887 Diverse Stückgüter... 476 , 169889 
87 607 Steinkohlen, Coakt ... 281 , 60 90S 
19807 Uips, Kalksl«B,Ceaient 

Guttiin 2n« , 18 4418 

2.'i37.'> Hering, n 142 „ VMi*\ 

13 737 Üel. l'etroleum 62 . 14 619 

58777 Eisen, KtsenltabnaddM. 

Maschinen cte 49 , 8466 

11818 8als 88 , 9449 

4600» Dackvikna«a,Siaiaa... 498 , 25595 

600 Zucker 7 . 340 

1745 Weia. Sptritaaica, Oel. 

Früchte 19 , 1 618 

337 RartiJtlelu. (ietreida... 9t « 5660 

I 2t>5 Für Nuihai'en. 19 „ 1898 

liesen Schiffen waren 

1879 731) Dampfer mit 317 OW U.-T. 

1878 luiä , , 423 292 , 

1877 1017 , , 446 788 „ 

1818 669 • • 965488 • 

Taa dM «btgefangeiuit SCUOka fidwa* 





n 


.^37 


N 


aäi 


• 


808 


a 


826 


« 


68 


a 


119 


■ 


65 


■ 


719 


• 


19 


• 


9t 


■ 


5 




10 


M 


Unter 



iai Jakta 1818 
1419 Sekiflk 

458 

r>43 

218 
249 
118 

8 

f 



unter 

Deutscher 
n ..... Knglischer 

Dänischer 
Schwedifcher 

Niederländischer 



.Boigtockar 

.Fimarteiaeker 

.Asarlkaalacher 



•*ooa*ee 



giagea von Ibnea 

hTSr ■ - ■ 



im Jabre 1878 
1086 Sekiflie. 



877 
196 
161 
109 
7 
1 
1 
I 



.aaek BOaiiiAcfg 



1816 
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fm und 

taT Jahre I879 Stt29 SehHfe bIi 4-3<.)5n3 B.-T. 

, 1K78 297 2 „ , ft«tt flH« „ 

, „ 1877 2!''.»i , ÖÜ4»)0 „ 

ancli hier eio« rUcUiiitiRc IlcwrKunir rn kon«tmtiren itt, 
tenuter waren in llkllast, iMr unil mit cinKthraclitcn LkiiungeD 



in Jahre 1879 
"... « 1878. . 
„ n 1877... 

Ton drn Dberhaapt 

■ im Jahr« JH7fl 
ScIiifTe Rer-Tons. 

Vi\ mit XmAM 

VM, „ fß5ir. 

SM „ S64<ia 



...im Schilfe Mit R.-T. 



3fil . „ TITO* ^, ■ 

IfdlM/iNMM Sebiften fiilin-ii 

im .iRliri- 1H7!» 
timli Schiffe U<(r-r<>ni. 

(irnvsl.riiiiiiiiicn Äiif mit 10a&'*3 

S7A4a 

83 m 



rior, 
tu 



73 307 

ül 7.'« 
«'H7Ö4 
•Vi !tW 
27 347 
28017 
B78« 
SWI 
S8»l 



llniLinil 91 

Morwpgcn 182 

KiM,W«Mr, Klb«, Hbdqov. 

vnd OldeBhuM 189 

Preuwn 106 

SchlesiriK-HolaMill SIT 



98581 
4S 362 
17 087 
9 4»9 
41887 
71943 
29 33« 
I4 46.'i 
fi41« 



Danpmarlc Ml 

Bc-lKien Tl 

lT«nkreirh «4« 

Knsslaml 110 

Schweden 92 

Loktck m 

8 ; SWI IuUm ' , - 

9 « S8»l Amerik» 1» , 8018 

Uvicr ntseii wtm 
Im Jahn 1SI9. ... -787. Daaffcr vm 818a8t It.>T. 
, , 1818.. ..10M , « 488688 , 
l8n....M06. , , 4a88M . 
1878.... 674 a ■ « 886854 „ 

Die .iw^UbrarMM Kftnliihfrgg waren Tonoirtweiie fol- 

ircndp: IrtTJ», gegen 1pi7«, gegen IB77, 

Ctr. 
4 32&8tö 
8061 «0 
1878880 
l 84(>400 
C(!9 590 
r.'i OfK) 

121 2-20 

mm 

484 IM» 

21 ßlO 

74 73'. 
4t-2t;i 
225 9^«H 
7 l: >4 
6 579 
7910 
Last 



Ctr. Ctr. 

Weizen 2 766 060 4 4290ÜO 

BMCn 1787080 888OS0O 

Omtt: 474840 10840« 

Hafer 1141080 i 478760 

BrhM« 416680 447 

-Böham 647eo :,iifAf) 

Wlck«B 18«;420 I:,;)H4<) 

Leinsaat 457 940 217 0*1 

KqIisii). Ilunlsaat nnd Diverse.. 2&40SO aJOCi-to 

Buchweizen und Ordtze 69040 I5ti»4U 

Flacht 1»60O 188884 

Buf «Mlliaa%Mii aMTM 981787 

Flachi oBd Hwrfhaade 18160 8441: 

Zucker 61 889 34 778 

4.'>T2t 39 021 

4 'Jr,7 4 cM>.S 

aoo42i i.'^«:i2i 

2883 4iM,0 

481 1636 

88876 18878 

Idiit Last 



Oelkochen. 
Ticfkaochen 

Lampen und altes Tauwerk.. 

8bo<t<lr und Wolle 

Robe HAute nnd Felle 
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Stahlaobienen -Produktion in Earopa und Amerika. 
M^ie sehr die Ver«'pndung von St«ht-£i»enbahn>clii''Ui'ii in 
Zanahme begriffen ist, beweiaatdie enorae Production dcBselben. 
DtutadUani produzirle 1878 ca. 400000 Tone denelben und 
wird ia dieaean Jahre vielleicht am dO % mehr liefern Frank- 
rtUh dArfte r« ia 1880 auf 875000 Tons, httgitn anf 150 OUO 
Tons, Ottterrekh -Ungarn auf 250 000 Tons, dir nordüdttn 
Reiche auf 150000 Tons bringen. Alle Qbertritlt nutnrlirb wieder 
Qro9»brUuHmm mit •einen an erwartenden ÖOÜ.UOO Tom. 1b 
Amerifeii Twkaaft man die aiWs Schtenen aa 18 I per Tm 



md kann StablaeUenen cu 4G..'i08, loda»« die Änitening WJiO S 

Ser Ton kostet. Die l'roduktinn belnig IH67 nnr 2 277 Tons 
166 $ ppr Ton, sliej im Jahre 1872 anf 83 991 Ton» zu 112 S 
per T : in 1H77 mit .iH,'» .'0.» T a l.">,ri«i 8 per T. iin.l emilicl» 
im Jahre Ib79 auf (ji>üa;i7 T. zu 4HJ ? pr Ton durchs. Imittlich. 

Sook' und Fierbauten In Nawyork werden in Krwar- 
tung ganz kolossaler (irtrcidpver«chiflunifi'n und »oiistiKeii Inn- 
pWTts und Bxiinrt* au der Np»-,Ier«cs Seite in cro5>.irtieem 
Maasstiliu »orjjeniimiuen. Die l'ennsrlvania Kisenliabn-(>espll - 
srbaft wandelt die alten Cnnard Dock« in einen Pier von 130 ' 
auf 5S0' um, den die Ited Star Unie dann beantxen wird. VÄn 
erosser Knraheber, der 14 Hill. Hnsrfa. fassen soll, wird xom 
Herhat ferttR cestellt Ähnlleh itrengen sich andere Geaell- 
Schäften an. Sollten die Krndte- Aiiisichteu ober in Earop& 
so gflnatig bleiben wie bisher, «o dürfte eine Üherfflilung des 
Maiktea mit Krodstoffen eintreten, die noch gerthrlirher werden 
konnte als der letxthin befarchiei» M:)ii2ei an den«ell>en. 

Virginia- Vaseline, nber welihes Mineral- und Wasser- 
fett wir schon in uiinerer No. 4 Beilage lierichteten, sei noch- 
mals Hoeh bexter Cberzeiiguni/ uuil Erfahrung für SthlffsKe- 
braucb emploblen. da Kruod . Si innii- Quetschwunden x. Ii. unter 
Anwendung dienes Kettes itherraschend schnell heilen nnd ea 
schon deshalb in keiner Schiffeapolheke fehlen sollte. Der 
sehr massige i'reia und die UaTerwflstlichkeit dri Stofles spre- 
chen gleiehaeiiiit für aelne BiBfahmnir. Es lit in haben direct 
becogen von C. HeilfHich in Offenbach n/U. Vn|l. wnf re He. 4. 

San Urbild der BShrenbfMBiü Bah. SlgjplnwBB, der 
Er8ader nnd Rrbaner der Briiannia nnd Conwaj tnhreBbrtteke, 

bat die erste Idee tu dieser Art Bauten rnpfangen hei (iele- 
geubeit des vernnglncklen Stapellauis eines eisernen Passagier- 
dampfers, „Prince of Walps", im Jahre 1843 in London, alt dAa 
Schiff «ine Zeitlang an heiden Knden fest und In der lUtte IM 
lieaen blieb, ohne davon Schaden an nebmen. 

VergL Ev- Min 86. Seite 961. 

Literarischer Bearbeiter gesucht 

fOr ein in iiu hreren Auflaupi! er^ctiici.eti'.'H . I i-rcils ^ "rtrilhafk 

hckannies .. Se«Man«sb«ch für die Jugend unter besaaderer 
Berlektiohtlgeni der deirtsoben Marineverhiltnisse." 
Gell Ullerten befordert unter K. 5372 Redolf Moste, Haaberg. 



Verlan der SehaUe'aeheB Mef BuldMUMUeaf (a 
A A. 8ch*aeta> In MMtaii. 

T. Treedes, V. Kaotik In Leder-Einband . . . M 
' nUl Q. Sallssr. Seehafen. Suppl. tu Hand I. . , 
II. <'enirHl'Anierik.i, Mexiko u. Nord-AmerÜHl 
mit Anhang: Platze Siidamrrikas und Wcat* 
Indien« 9 M.. in OriRinal-Kinband .... , 
III Spanien, rortnpal nnd Sild - Frankreich 
mit üeliersichlskarte. Urieinal-Einbaiid „ 
PNm. W. S. Sanmloac tm Venaew. Belapitle» 
lind Aufgaben ant der mebnendeB VaelHt . „ 
— Nautische Aufgaben I. Breitenbestimniungen . 
IllirSohifh-Xompait. die erdmagn. Kraft n. Deviation 

T. prakt.-seemSnn. Standpunkt Callico-Kinhd. „ 
Wetter tmd Wind. Ahhandl. Iiher \V*rme. Dunst- 
Spannung. Luftdruck, Lafthewegang v. prakL 

- ' CalUco-Einband . . . 



Beradt 

1I.8& 
8.8» 

U.— 

8.— 

8.— 
1.60 

t.— 
8.— 



(irossh. Oldeiiburgische 
Niivigationsschule zu Elsfleth. 



u. October l 
Jonoar 1. 



Beginn de« SohUferlcuirHu«: USrz 1. 
Dauer desselben 6 Monate. 

Beginn des StcuermannslnurBus: 
Juni 1. n. Ootoher 1. 
Dauer dMaalben 7 Monate. 

Beginn des Vpt-Uut'tsuM (Vorbereitung tum Steaav^ 
mannskureus): Aprtl 1.. August 1., November 1. 

Dau«r i!t!fi!(i'lhon 2 Jdonate. 

Nähere Auskunft erteilt der Unteraeiohnate. 

Dr. 



CirerniaiiiHcher l^loyd. 

I>*at«»<ihe Oe«ei 1 MO h (1 f t 7.iir o i n m mi rt ot r » o^r "roA S«hlf8ea. 

Centnl- Bureau; Berlin W. Li\lzuw-Strasi>e 65. 

Scbiffliaumeister Friedrich Schüler, GLiirT.il Directur. 
Srhitt'hau-lneer.ieur Georg Howaldt in Kiel, W i lniisi lifr I'irertor. 
Die Oeaellschaft boabaichtigt in deutHet.en umt li'jordoutschon Hafonj)lut7,(>r. , .vo aio zur Zelt noch 
nleht ▼ertreten tat, Agenten oder ileaiobtigsr au ernennen, und nimmt das Central - Jiuroau besüsllolie 
Bteilen entgegen. 



saaa. Keabma, AMarwaU at. 
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HAMBUBO, Sonntag, den 23. Mal. 



Iii liH.lt: 

Dm neue Sttni-Tkiiiuin.iii.iü V. 

Ueber Klimu uii'l Si luitulu t vcn Zanzil)ar. 

Aus Briefen deutbcbur Kai>it.i»e IX (^Viribus unitia"). 

Genwlbeitaauaet bei Annuaterungen. 

Die nenette Schunertakeiuns von Kaut R. B. Forbei. 

Dcatsclie Kolonie Moniz in UaiiiAi (portnting). 

Hieiu «ine Beilage, eutlialtood: 

Ans Dripfen doiitsiln r Kapit&ne X. Reiie der«Wemi* too 

lIunRlinnK iilier Maoila nach Losdon. 
Aus liru'Ua d<'uischer Ksplttse. XL UBterwctasscfaJsT» 

von Newyorlt aus. 

^^J^ 45* Straaieareehtnr SeeT. Di« LIehter 

iBr Fiecherfaliraeuge. 
0«nnaBiKher Lloyd (SeaMOUc). 



Das neue Steuerkommando. 

V. 

Wir erhalten folgende Zusclirift: 
Ich erlaube mir an die geehrte Kedaetiun der 
..Hausa" die Bitte zu richten, beitolgendcn Bericht 
der „Weser -Zeitung" vom 2:\ Kehr. d. J. über die 
Verhandlungen des Reichstages in Sacheu der Abäa- 
deruDg des SteMrkomouuidos ia der Kaiserlichea 
Hann« t» exiemo xnm Abdraok wa bringen. 

Jeae Verhandlaagen bieten das einzigo offizielle 
Material, aas welchem man die Beweggriiude ersehen 
kann, ^reiche bri Erlass der Verocdnnng v. 20. Decb. 
V. J. massgebend gewesen. 

Ssistdemgemäs wohl ein gereobtfertigtar WoDseh, 
w«na solch« «iditige Koadgebnagea rar dem Vergessen 
bewahrt werden, indem man dieselben den Spalten 
eines FachUattm einverleibt, welches einerseits für 
einen Leserkreis bestitiniit ist, welchem die täglich 
erscheinenden Zeitungen nicht zu (iehute stehen, und 
denen vielfach die Hansa" in alle Weltteile nach- 

Sesuhickt wird; andererseits ist es aber aodl erfor* 
erlicb, bei Besprechung dieser — noch lange nicht 
Uar gestellten — Frage sieh auf offitleUe Aeusse- 
roagen beliehen zu kSnneu, am so einer Polemik 
eine feste Basis zu geben. 

Jedenfalls wird cü suwohl iu der Gegenwart als 
in der Zukunft lür den seeniännischea Teil ihrer 
Leser von Interesse sein zu ersehen, wie naatische 
Angelegenheiten im Dentschen Beiebstage behandelt 
werden. 



Die wohl nKehstcns zu erwartende VeröfTentlicliung 
der Verbandlungen des Vereinstages des l>eut:>chen 
Nautischen Voreins, so wie die Besprechung der tech- 
nischen Kommission für Seeschiffahrt über die Frage 
des Stcucrkommandos, dürften somit aoeh wol noch 
weiter Gelegenheit bieten, gleichzeitig die in No. 9 
der „Hansa* mitgeteilten Aasehauungen erörtern zu 
können, unter Berücksichtigong der VeriiMltaisae un- 
terer Handelsmarine. „ . 

HoehacbtangsvoU 

Danzig, im April 1880. A. Wagner. 

.Wir bemerken dazu, das» der vorstehende Woaseh 
des Herrn Wagner teilweise dessen Streben entspringt, 
die aHaasa* zn einer Art Arehiv des Wissenswertesten 

und AnfbewahrungswOrdigston zu machen, was in Surhen 
unserer Handels- und zum Teil der Krieu'snuirine i»as?irt. 
Wir bepi L'ueu uns jirinziiiiell in dic.-ieni Bep. lir. ,i.is gt- 
slehcn wir gern zu, wir haben aber nicht immer Kaum 
und Zeit, ilem sonst so berechtigten Wunsche nachzu- 
kommen. In diesem Falle gehen wir nm to lieber dem 
geäusserten Wunsche nach, als wir «nserm gesehltzten 
Freunde und Kenner' deutschen Seewesens die Erörterung 
der Fragen, wozu das neue Stenerkommando die Anregung 
gegeben hat, so bequem als möglich maciicn mCiclitcn, 
wenn anrh dieser anszKgliche Bericht über die Reichstags- 
vcrhaiulluMg \(jm 2t. Felir., 7. Sitzung, nach Form und 
Inhalt viel zu wünschen übrig lUsst. Er lautet wie folgt: 
Naclidem der Gesetzentwurf betreffend die ScfaHTsneldugen 
bei den Konsulaten des dentscheu Reichps in dritter Beratnug 
nach den BescblUsseo drr zwpitoti «Imf Debatte genehmigt 
worden, beginnt die zweite lUT&tnug des I>:tats derMarincver« 
waltang. 

Kap. 10 Tit. 1 (Oebalt des Chefs der Admiralität). Ahg. 
Blekart: In daa Kreisen der Seefahrt treibenden Bevölkerung 
und natar aantisehen Facbnannem wird die von dem Cbel der 
Adaiiralillt angeordnete Ahinderang dea Ruderfconmaadee 
vielfach beapnehen und findet teils znaÜBmiBng, teils grease 
Missbilligung. Pa heute der Nautische Verein in Berlin tagt^ 
so würe es wUnsehenswerl, das» der t^hef der .XdmiralitHt Mar 
Veranlasüurip n:»lime. auslalirlicli die (iiiuiile anziicetieu, au« 
denen er, ubMC !,ich mit den Vertretei ii der llunilelsnniriuo ins 
Einvernelimen y.u M tzrn. diese .Massre^'ci eiuseilig und selb- 
attadig VOrgeni'ijMnrn )i.it. 

Chef der Aduuralnat V. iHo»ch: Das lt«derl<(iinmando 
baairt« bisher auf in Bodereinrichtiuic der Segelschiffe, die 
mit der Pinne regiert wurden; aiit der Eiafabrnng der Uaniuf- 
kr^f* "»'t der VergrOueroBg der ScbilTe stellte 

sich die Motwendigfceil heraus, von der Handbewegung abzu- 
gehen und maschinelle Einrichtungen einzufObreo, dc^ren Bc> 
wegnng natnrgcmftsa nach der anderen Seite .gedäitet iscia 
muas, als bisher; daa Koisnando wurde also in Betreff der 
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Aktion iIiT StpiiprlcMiti^ ein faUrhcs. Wenn liistior ilor Stciii>r- 
maun aut das KoiumuoJo StrnL'rborJ die Piau>> auf die Steuor- 
bordteite gpalritckt halle, lo mutstc er jaUt anf dasselbe Kom< 
naudo «las llud nach der eolgeffengi-seuten Srite drehen; in- 
folfte rieosen entitand eine Konfusion, die 8l*Mric«te, dia von 
den Se^plarhiffen auf di* Uampfschitfe ftberfincen. mnitfan am 
Katle anders liaiiliren «io an der Pinne, nnd diese Vcrwirrnng 
sab duiin 711 Klut:i-n VcraolaHUiig. Mit der weiteren Anweu- 
aang der hainpfkraft und des Steuerrades verschwand die Pinne 
allmlthlich. sie wurde nnter Derk ;{ebrai:lil, iiml inl.iliic Jossen 
kam das Komtnaado des Scliitlsl ülirers mit der TiistiKkcit dos 
Slpiiermaniis in iiiiiiior grüss ri n Wuicrsprurh. I>i>'si'r doiMi- 
pieutirt« »ich auch in einzi-lnen (JuglacksläUco, und infolge 
dcntn Warden von Seilea der Sebiffimuer die Uder vieUtvb 
■0 anfi(«»te1lt, dm der Steuenumi m drebea kraute, «le 
kommandirt wurde. Hat ist aber eof des verschiedesea ScMfeH 
nicht !;leichmii!i-.iK, sondern noeh bettle glefal et in jeden Üfni 
SthilTe, «i|f deueii liil neiior Sleiicrmau» erst lernen miiss, wie 
das K'> irii.in In aiiszufiilin u Im Natilisi Iuti Vitciii 

seli'Hi trnhtT «'ine M'hr ln'il.-iil.'tiilc Minorität newUnsilit da^s 
da» von niif ciiiiirtiilitlr KouiuMnilo iiniilihanjijf von dem Vor- 
gehen lirilli r iliircbgefillirl, und zweileus bestimmt werde, dasg 
sAmiliclic üchiffbmier die SieaerrUer ao itellen, daaa dieselben 
wirklich st gedreht werden, wie Iconniandin wird. Zu grossen 
Verwirrnngea (Ohrt ferner auch der Umstand, dass die Ein- 
lichlnngcn, welche die Stellung des Kiiders anzeigen, anf rer- 
•cbiedcuen Schiffen versi-liiedcne »ind Um dieser Verwirrung 
abzuhelfen . hat man versiirht, iii beii diin Kommando noch 
diir^'h Zeirhon mit dem Arm -lie Stelliini,' des Kinli^rs nnitiizeisen. 
Eine Anrahl v<ni t'tii>liU k<'iilli'ri, darunter aueh die Katastro|*he 
bei l'olkcslxiie, sind mehr oder weniger auf diese!, verwirrende 
Ruderkommando xurdcksuflUireB, deuu es ist natnrKemass, dass 
Jemand, der In Aufreganf ist, wenn ihm „rechts-" xugoruicn 
wird, Med nacb rech« dreht» und nicht aack Unha; solche 
Fllle habe ich aelbit bei Inapiiinmfen beebaehtet tMe er» 
wähnten MissiSnde sind auch bei anderen Nationen sehon inr 
Sprache fri-'kummen. In Knglaiid wurde 1872 die Forderung 
laut, riir V<'i meidung ron Unsliic ksfallpn da< Stcuerkunimando 
zu iliidi-rn M in »lauBte doil ii 'i r der ilten ( i r« nfitilii it in-ii 
bledien zu müssen. Die üsierri-R" usi In' Ucfrierun'; hat aber im 
Jalire lH7'i da» neue Komm in io liir ilie Kriegs- und ilandels- 
niarinc eingeführt; in Frankreich ist zuerst die Kriegsmainne 
damit voraagcgaiiaas die KanüahrteimariDe folgte erst einige 
Jahre apiter. Panelb« fit I* Schweden der Fall, nnd allo 
diese Nationen halten dieae Ilassrcgel fitr rorteilbuft. Meine 
früheren HemUbungen. auch fllr die deutsche Kloiie dieses 
Kommando einzufuliren, stiessen auf WiderHprucli ; ausserdem 
war ich dadurch gebunden , duss in der Verordnung Ober 
die Vcrbrttuiii; de« /.ti^ammenstossens von Schiffen auf See 
das alle Kommando festgesetzt war. Bei der Krneinriiiit! 
der Verordnung in diesem Jahre ist aber das alte Kummaudo 
nicht mehr erwähnt, sondern unr gesagt, dass das Schiff nach 
Steuerbord auabiogen soll, und ich glaubte nun nicht lAoger 
die Varantwortlichkeit für etwaige ans den alten Kaomaado 
entstehende Kollisionen auf mich nehBen i» iihnnea. Meine 
Bemühungen, die englische Ue^ierung an einer gleichen Ände- 
rung zu veranlassen, blieben leider erfolglos. Dem beute hier 
tagenden Deutschen Nantisrlii-i! Verein liept ein .■\ntrag vnr, 
meinem Vorleben in der S t. lu' -tim:rii n. Ans ili'n K rcisi'n 
dieses Vereins heraus wur.le mir schon früher Resa;ft, dasS 
die ileutsclie Kauffabrtcimarine. da sie nicliis Kinheitliches sei, 
in dieser Sache nicht vorgehen könne, dass sie aber einem 
Vorgeben neiaerseita sicher nachfolgen werde. So hin ich zu 
^er Aendarnng des Konmandos gekaanien, und ich glaube, die 
Maasregel wird sieb bewihreu mA Xaebfolger lladea. 

Abg. Jfeter ri.ippe-Schauaibari^: Ich bin dem Chef der 
Admiralität dafür dankbar, dass er diese Aüfklärung gegeben 
hat, kann aber seinen Au.sfdhmngen nicht ganz beistimmen. 
Wenn das Kommando nicht „Steuerbord" und „Haekhord", 
solidem .,rccbts" uiiil „links" gelautet hatte . dann gShe es 
iiatiH'lich Verwirrung', wenn auf das Kommaudo „rerhta" links 
g. luht werden sollte, „Stuuerhord" und „Uackhord'' sind 
alter zwei bestimmte technische Hegriffe, deren eigcniliche lic- 
de u tum w«U den neistea dar Herren hier bisher unbekannt 
gewesen sein wird. Der Mstrete ist von Jngend an gewohnt, 
dass diese Kommandos sich auf das Ruder und nicht anf die 
Richtung des Scliiffcs beziehen. Ks ist wahr, duss die Ursache 
der Kalflrnpbe von Kidkestonp h;»npt»ac liliih in iuiri< litieer 
Konimiindortiisfiihnniit des MciiriTs aiil iK'm „Konii^ Willielm" 
lag. Ks «are auch nu sich theoretisch ruiitiger, dass filr das 
KommamU) d.e Kiclitiin^' de: ^Siliidcs nl:l«^;;< bcnd »are, und 
oTcIil die Uichlung des Ku lets, zumal wiun mau nicht mehr 
die i'iane hat, sondera «in Kad, das gedreht wird, wenn nicht 
die gesamte semännische BetAlkerung an d4S Kommando, daa 
sich anf das Steuerruder bezog, gewöhnt wäre Nun soll dies 

ß ändert werden. F.s mag sein, dass im Laute der Jahre, viel- 
cht in einem halben Dutzend Jahren die Kauftahrteischiffer 
sich auch an die neue Art des Koramaudos gewöhnen. Aber 
in der bergan frsperiodo werden wir UnglQck haben vor/ni^lii b 
dadurch, il.tss ilie MatroscB , die ja der alljemeiinn --■■r^rui- 
pHirbl unterliegen, anf der Harlae Sick das neue Kommando 
■■gewAhat baban «erden, nad dann wieder auf Kaalishttei- 



scbiffe kommen, wo das alle Kommando jrilt. I»ass rs da nnt- 
wrndißer Wei,se viel mehr Verwirrung geiien wird, als der Chef 
der Admiralität gesagt hat, ist klar: im iMomeiit der Aufregung 
werden diese Matrosen naturgemäss glauben, sie sollen das 
Kemaado nach der Bichuag des Schiffes anafährca. Weao 
es nnn aber vea der Bedeutaag uad Wichtigkeit wir«, dass 
das neue Kommando eingefohrt wird, so hätte ich nichts da- 
gegen, dass man sucbte, es auch fdr die Kauffahrteischiffe eiu- 
zufübren. übgleirh es seine ScUwierit;keiten haben wint Ich 
glaube kaum, dass man durch Gi^et/. Iiestimnicu kann, da*.« 
HO kommaiidirt werden foll Dano iileilit immer iinch eine 
Haupt-schwierixkeit übrig, d e ohne /weilel zu vielen UniLrincks- 
fätlen Aulaas geben wird. Koromen unsere Schilfe in englische 
und amarikaalaehe Hhfen, so hbaraahaicn die dortigen tateea 
das Kommando nnd kommandlrra „Backbord* nad aStanerbord* 
in dem alten Sinne, während unsere MatrosUB sich iozwiMhen 
gewohnt hdhen das Umgekehrte dabei aHSSathbres. Die Kin- 
fuhruni; des neuen Kommandos wäre also auf lange Zeit bin, 
nicht hlos l'Ar die Ueber^anKsperiode , sehr bedenklich. Ich 
hiilte sehr gewiinscht, nass <ler Ciici dir Ailiniralitikt seinen 
Kinlliis^ iiiicij viel dringeiuler tti-ltpinl i;f inimlit L;itte dass es 
gemeinsam in allen Landen eingetutiil wurde, l^aun wurden 
alle diese Gelabren beseitigt sein, dann wäre uur die Ueber- 
gangspcriode gefährlich tiud mit >orgfalt und Aufmerksamkeit 
wAtide sich da die Uefahr vielleicht mildem lassea. Wcaa es 
noch anginge, so würde ich den Herrn dringend ersaehen, dl* 
AnsfQhrnng seiner Verordnung noch auf längere Zeit an ver> 
si'hicben und nochmals zu versuchen, ub uii ht eine gemeinsame 
Aktiou der verscbiedeneii seefahreiiden Volker zu erreichen 
wäre. Ich weiss, dass in FranVrcich und Oesterreich, ich glaulie | 
auch in Italien nnd Schwei!. n, l oi der Marine das neue Kom- J 
mando eingeführt ist. Ich l.alie mich in Kulgo dessen auch 
nicht ofttziell, aber anderweitig eikundigl. wie die Uaudela- 
■ariae es aackä, uad maa hat nur gesagt, aui der Uaadels- 1 
mnrine lileibe nneh wie vor das alte Kemasaado mastgebead. | 
Hätten wir daa Kommando „rechts" und „links" gehabt, daaa 
wäre es noch gereehtfeniirt, dass man dalQr sogleich die Utch- 
tiiiig des SdiilTes massnehend sein liessp, »her da wir die Koni- 
inaiul.hs ..Slcucrhiird " ninl ..H-trl<lM>nl " hah.Mi , mit denen diT 
.Matrose einen pan/. hestiinmten HeRiifl veii)i[ulet, sn wäre es 
ganz unbedenklu-li nnd iinverläogiich, wenn wir den alten sinn 
ruhig hcibeballeu hätten, und wir braucnteu den ünlail des 
.Urossea Knrfarsten" nicht cum Anlnae einar so bedsaklieheB 
Massregel in der Uarine au nehmen. 

Der Ckef der AtbMtndiUUi Von England ist bekannter- 
nasseu nuch nie in Seeangeleitenheitett etwas i ' ' 
Wärtiger Mächte ontenommea worden, sondern • 
mit mehr oder weniger Re«ht, auf der See du 
tiun zu sein. Was nun die Gefahr durch die cDi(lischeu Lotsen 
au liitril der Schifl'e hclritft , --o h:il man in l'"raiilkr^u h noch 
nie eine hOse Lrlabrung damit gemacht, und nach einer Aus- 
kunft, die mir Ton den Kommandanten der Schiffe gemacht 
worden ist, fragt der englische LiOtae, wenn er aai Bord kommt, 
wie er au komnandto'aa Mb«, sa «dsv so; and am jeden Zweifel 
anstnschliessen, wird Bberhaupt so wenig wie mftglieh mit 
Worten kommandirt, sondern nur mit Zeichen nnd swar mit 
solchen /eichen, die dem von mir eingeftihiten Kommando 
entsprechend, die Richtung des Schills angeben. Was das 
K'Hiiinando englischer Lotsen bciriHt, SO bemerke ich, da.%8 
ein Kuiiiniaudo eine^ Lots u auf deutschen Kriegssclutien un- 
zulas.sig i>t. 

Abg. Meitr: Von KricKsschitieu habe ich nicht gesprochen, 
sondern ton Kaulabtteiaohilfea, die aber bei der allgcmeiBea 
Seewebr durch das anf der Marine eingelUkrta Kommaado 
leidea- Auf den Kauffabrteischillen fragt auch der IjOUo nicht, 
wie er kommaudireu soll, sondern kommandirt in der gewohnten 
Weise: ..liackhnrd" und „Steuerbord": giebl dies Komuiaudo 
bei unseren hi hirieii Missverstandnisse, so haben wir die daraus 
entstcliendeu Ungluckställe der Veränderung des Kommandos 
XU danken. 

Abg. Hantl: Die Erw&huuug des Uuglücksialles von Fol- 
kestooe gicbt mir Anlass zu der h'rage an d< n i hef der Ad- 
miralität, wie es mit dem Berichte ober den U utergang dea 
„Grossen Karfltrsts«'' steht. Der Chef der Admiraliut hat im 
vorigen Jahre aeiaa Bereitwilligkeit kuadgegebea, uns eines 
vollen und klaren Bericht Ober die Katastrophe zu erstatten; 
der Bericht liegt aas aber heute noch nicht vor. Wir wissen 
zwar aus den /eitnngen, da^s ein nicht offizielles Beiblatt des 
„.Marineverordnungsblattes" eine narstellung des Unglücksfalls 
und »einer Ursachen enthalt; aber sellistvcrstiindlich ist das 
nicht iler ufli/ii'! li.'rii.lit. den wir zu crv>ar''-ii lialn n. liir 
Chef der Admicalitnt ist als Veilreter des lleichskau^iers im 
konatitulionellen Sinne IQr seine Verwaltung verantwortiieh, 
alae berachtigi nad verpflichtet, uns Ober derartige Ereigniase 
Rechenschaft zu geben und uns aufsuklären, welche Schuld 
oder Nichtschuld es bewirkt bat, dass mehr als 200 brave Set.- 
Icutc ihren Tod fanden und ein so werlvolles Material, wie 
der „(jrosse Kurfürst" uns verloren ging, ich zweifle nicht, 
dass er dieser seiner verlassnn^sniassigen l'Hu ht nachkommeu 
wird und wundre uiicii nur. lin.-- dvr lUricht heute nuch nicht 
vorliegt, ich frag« also, wann wir den verautwuitlicheu Bc- 
fickt Mt erwarttn haban. / ~ 
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D«r CVT d«r AidmiraUUU: Ich hitt« von Beinein periOo' 1 

lirhpn StanilpnRkt* «u* ^fMr j;*>rn nührr nnd einsehend die 
Müntlichen Sachen mitgeteilt, die der Herr Vorredner schon 
wiederholt gefonlert ti«t Mi liaUc midi Ix'srlirinken inQ»son 
Mf4iekorxe, olMclinvc UuiMeUim«, welolit» in dem Beihefte 
de« ., MarinPTProrilniin;riihl;itlr< " aiis tlcn Akten ■IcteDin&MiR 
TenitfiMUlKb-. wrinl'n )-,!. I'.iii M^lircrvs war uorallMig gtg*ll* 
OSer boheru'ii Iutfri'!nj'jii, diu das vijri>otfn.' ) 

Abi{. l.isker: SuU diuinl ulsu diu gaiizr Anneleeetllieit 
vor dem df iitsrluMi llpirl)>u>!f aiia.'tiiiii lit si in V Meine Hi'rri*n, 
wrnn der ITii r Ctict' diT Aiimir ulitAt an! (inirivl diesps nicht 
amtlicheo Gutachtens dos Urteil büratisfnrdero sollte, so würde 
ich Att Lai«ng*B:<lto VarwftlMac mht Mit aiMr MhrMhmrm 
Ceuar dtvon ud«! imheiondera «Tie PenAO itn Herrn Cbeft 
der Admiralität, der in der vurigeu Verh»ndlun(t all.- Schuld 
anf einen Ottizipr hingelenkt hat, der, wenn i> h niclit irre, 
twei oder drviinul frciß-i'sprorhcn ist. Ich neliiti" .lurli hente 
mit Ali4icbt Anntand. «ut'Urund nichtiimtUcberV'erOITi'ntlichuni;en 
eine Atixt-Iegenlielt, welche die deutsch« Nation Iii« ins tiefste 
Innere erschüttert hat, hier zur Verliandluuf; 7.11 hrin^'eii Wer 
eriniiLTt sich nicht der Bcweanng, in welche die aiin/.«' Nation 
dnrch jene Schreckensnachricht gcrieth, einer Bewegnii!?, die 
nur durch ein in sittlicher und sonsiiirer Hinsicht mich tiefer 
zu hekUgeode« Ereignis aUgeleukt wurde. In der That wttrden 
wir uns vor der Nation und dem Auslande bloiitelien, wenn 
wir mit den ehcn geliArteu panr Woripn die ganze Sache für 
ahj^ethan oraehten wollten. Wie denkt sich drnn der Herr 
Chef der Admiralitlüt die Sache? Sollen wir iihcr einen nicht- 
amtlichen lieriotit, ulier irxetnl l ui l'n-ssi-r/eiii^nis. liititi-r ilem 
ein Auonyinuii steht, hier Verliandliin;;e:Q lulirca inul H< :M'ti1ii<tse 
fassen? Was wurde mun dciiki n. wenn wir hier nlx r di-' jji 
neritchen Presserccugnisse ofHziell Tcrbaudeln wollten'/ Wenn 
•r nicht neltot di« Absicht hat, den UegnneUnd m tiocc jplind 
Uehto V*rliMd)nBf su bringe», to wir« nieh bofTralUch noch 
«lue genügende \nzahl von Abgeordneten in diesem Hause 
finden . welche ohne andere RQek^icht, nh anf diese snchlicli 
«rhwcri- Verantwortlichkeit ilie wir vor di-r N«tion tvasen, 
eini n Aiilra^' cinliringen wini, (il er di n wir verhandeln 
k- n .1 II nu'i der dann zu einem luriiielU-n lJe^cblus>e liiUrt. 
Uii heilte nur deshalb ni^ht niht r auf die Suche ein, 

um ilie Niition für heute zu beruhigen, dass unter allen Um- 
■tAnd(>n hoifentlicb die llaioritit des Hnnics. mindestenR aher 
eine genügende Anubl der Abgeordneten, welche eine Vpj-- 
handlung urzwiafM ktM, «Im snlcbe Verhandlung im Ueichs- 
t«i,'c b -rbeifahren wird, ond ich bin trielteicht damit zufrieden, 
An<^ nai Ii ihrer grossen wie nnendtichen Wichtigkeit nicht 
liei lieraiune des Ktals nach dem Willen des Herrn Chels der 
Adniir:ilitut ahgi macht wird, sondern einem fflrmlichcn An- 
trage (.'et-euui er. Ich wiederhole uochin.ils. mein Si. Iilu-.>urleil 
halte ich uur zurQck, weil di^ Verod'eutlichuug eine nicht aint- 
liebe iet. Ich miiwt «agco, es wird in der^elhcu eine solche 
Smm« nneniaebuldbarer Fehler, die Ins in die hArhstc Admi- 
niatrntion Mnmfrtlehen, berichtet. d«ee der Reichstag in eine 
fbmlicbc KriUk einaatrete« nieht Abilud Behmen Icum. 

Akg. Mimd eaUnricbt eofoit 4i«e»r AMreonw, indem er 
folgenden Antmr Anbringt: „DerSeiebelic WMle betcblieasen, 

den Chef der Admiralität als verantworinclieB Stellvertreter 

dei Ueic'iiskanzlers aufzufordern, einen Hericht Aber die Kata- 
stroplic lies ..Gnissen Kurlürsteu" dem Ilcielutage vorxfilegen, 
l)>r \tilrai.'?ti lli r eut'-i'nchl dein Wunsche des Abg. Lasker, 
da3^ Ulli r ilieien .Viurag nicht sofort iu Kähmen der Ktntabe- 
ratiu:.!.'. ^.•i.A,-\i'. ^- ^lotsiaodlg M tlBeB sodereD SittDiigitage 

veriiunJilt »eriini sull. 

Alig c. MixUznlio 'iidtz: Wenn ich als richtige Landratte 
über die l-'rage des Kitderkommandos hier das W\irt nehme, 
so hin ich wohl dadurch entschuldigt, dass die gros»e Mehrzahl 
dicics Uauaes auch nicht riet mehr ron den Diogen versteht, 
als ich, und wir daher vielleieht »U AoMeMteheBoe im Drteii, 
des gesunden Menschenreretandee twischen Ii« Orteile der 
Herren Techniker hineinwerfen können. Das eiBttlamlge Urteil 
das man hier und ansserhalb des Hauses hören ItCBB, gebt dahin, 
dass das alte Koinniiindn nach der Entwicklung unserer Marino 
nicht mehr de:u H ediiDiiisMu i'Dl!>|irii:iil , wie es vnr tüi .lulireii 
eiit.spraeli, e» kenn- It.uiiptürliitle cjaK lunl nlle ^rliilTe nnch 
mit liri- liihleritiiine v''"*'' iic-' l wiirilen. Zwei kiDä^Hi-j i i'-- man 
auch damals das Kommando diesnn veraiiderteu Verhaitumiien 
•BUpreohead tadem solleB. Die Frage iat nur, oh jetxt dn>!u 
der richtige Homeat ist, oder ob man jetzt etwa der alten Ge- 
wohnheit so Liebe das Kommando beibehalten soll, das den 
verftndeften Verhilltnissen nicht mehr entspricht. IHese Frage 
an sich ist wohl discufniiel, aher darüber bin ich nicht zweifel- 
hittt, tiass diu Entscheidung Jieüer Frage filr Ueutschland von 
ciucm ciaugcn Manne oder nie gctroflea wird. Ich habe mich 



') .^Nateri. Da der Chef der Admiralität nirgend weiter 
BBf die Katastrotihtt eingetreten ist, ao darf mau jenen ilericht 
im MaiiaeTerordnuBgablatt nnnmelir als sein letztes Wort in 
dieser Sache ansehen. Zur Ver*ollstAndignng nnserer Akten 
mag dieser Beriebt ia eiaer der Btcbstea Beilagea folgea, so 
irealg «irUlehe Aalklinng er aoeb eatbUt. 



dnhar fiber das ▼orgabaa des Cbeb der Adniralitit und scIbb 

Entscheiduag anf eigeae Terantwortlicbkeit gefreut und zweifle 
alcht, dass die Handeismtrine diesem Kommando wird folgen 

mais. n. nie Ausfilhruogeu des Abg. Meier drücke;! um ilen 
in sei iniinnischen Kreisen verbreiteten (jcdankcii an-, ll.l^i| l i- 
gentlich der Chef der AilmiralitAt Unr-'cht hat, man ihm alier 
doch seitens der ll.ii d iMiiarine folgen wird, und ich kann im 
Interesse der Qesundheit unserer deutschen Seefahrt nur 
«OBsehcB, daai dies bald geachtibe. 

Uaber Klima und Schiffahrt von Zanzlbar. 
Nach aiaem Vottrage voa /. RoM, Wandarst ia der Indisehea 

.\rmee. vor der Met. Gesellbcliaft in I/oadoB. 

Der Aufenthalt des Vortragenden in Zanzibar er<itrei kte 
sieh über eine Periode von /ein/* Jahren, wahrend trulu ro 
Beobacbtw nvr bia sn 9 Hooaten dort onanterbrocheii 
verweilt and ala Haaptsaelie ihr Oesehlft betrieben hatten. 

Ausseniera hatte Dr. Kohl) deu Vorzug, von der Cameron- 
scheii Kx]K'clitioii her Initter geprüfte In'itruineiito der Met. 
(ie~r'.l-<:liLi;i. .Miiilrll, lieiiiit/en /u kuniuMi, und ver- 

dienen dti^thalb sieiae rugelinik-sülg dreimal taglich auge- 
stellten Beobaclitangeii eine eataeliiedan grtsaere 0teab* 
wArdigkait ^ 

Die 52} englische Meilen lange, bis m VI engliselie 
Meilen meistens aber wenißer breite Inxcl Zanzibar liegt 
zwiM-hen r, ' 43' O" S und 0^ i^' .V," S und /wisrlien 
.H' :(0" und 3ft^ lt'20"(). Die St.ult Zau/iliar lieL't in 
der Mitte der In^el an der Westseite in t»-' C» ' 40" Sund 
39^ 14' 20"'); ,l:,rt wohnte der ISeobaeliter. Die Insel 
liegt auf halbem Wege tob Aden nach Natal, 1700 Sm. 
von Jede« Endpnnlct and 9400 Sm. in gerader Linie von 
Bombay entfernt; nach Anlage der Telegraphenünie iSagS 
Afrikas Osiköste wird ihre Iledentung fOr den Handel eine 
stetig wachsende. Von der Kiiste i^t ic ,1 u i h einen 
•2.'i — :iO Sin. breiten .Siojrf getrennt. Kinc Huijdn ihc von 
bis 400' Höhe erstreckt sich von Nord nach Sdd durch 
die Insel, die im Uebrigen eine flache Ackcrftäche von 
etwa 400 000 eng). Acres Irietet. 

Das Klnm ist na'ürli(h -ehr heiss und feucht; im 
Dnrehscbnitt fallen jalirlii li tm lir als 61 Zoll Hegen d. h. 
doiipelt SU viel als in Knulimd: frlllier -i l) v< nncli mehr 
geregnet haben, w'i — li>7 Zoll, In Verhiiuluiig mit der fast 
ttnveriindert hohen Temperatur von 22^.7 R. im Februar 
and Uirz bis 20°i B. im Juli und August macht die grosse 
Fenehti^tH das Klima sehr entnervand fttr Eoropler, 
die in taakalten Nichten leicht von Fieber nnd Dyssenterie 
befallen werden; doch ist in dieser Hinsicht die i.'eiren* 
Obeilicifeiiiln I'"esllandsküste noch gefährlicher. Die mitt- 
lere Temperatur der fünf Jahre betrug 2P '> II und die 
jährliche I)ifferenz zwischen höchster und niedrigster Tem- 
peratur 7-7 R. In der Sonne steigt das Therinoiiieler mit 
sebwaner Kugel im Mittel der höchsten Tempcr.-iturcu auf 
5T*8R4 das bi>chsta Maiimnm wurde 1677 Februar be- 
obachtet mit 69<*1 R. Die Luft ist im Mittel mit f)0 % 
reuebtigkeil erfüllt, so dnss die kiTpi i-liehe AusiUlnsInnu' 
sehr gehemmt ist, nml ilnnh .insinii^'ende Titiktigkeit 
während der heisscn 1 a.;e-stii!i>leu ^evv,tlt>ain aber sunt 
Vorteil der Gesundheit begünstigt werden muhs. 

Der nrittleie Bammetträanä betrug 89" 935 engl, 
mit einer tSgUehen Amplitude von O.I6CZ0II. Barometer 
und Thermometer korrespundiren regelmässig-. da<i Fallen 
des einen entspricht dem Steigen des andern Instruments. 
Elecirische Erscheinungen finden hiiulii; statt bei n''il> i'' k' 
tem Itarometerstandc, (icwittersturiiie traten von November 
bis Mirz auf wahrend des XO- Monsuns. Dieser SO- 
Mtmmm weht von November biä Müiv, der .S'lK-il/oit*rm 
▼OB April bis September; die Zwischenzeiten sind die 
Perioden der verttnderllchen Winde, wihrend welcher die 
gebrechlichen Schiffe der Eingeboriien. die Taiii/a Mbili 
oder Zweisegler, sich eiiiiifc Mfilen sddlicli unil nördlich 
dei- Insel hiiiau-wayen ; wiihrend der Moiisiiü/i itrii können 
diese Fuiirzeugu nur einseitige Keiseu nach Norden oder 
SUdea aateroehmen. OeMner giebt Dr. Robb die memU 
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liehen Mittel der WituHtAhrnffm wlkrend ier Hkn 
1874—1878 wie folgt aa: 
In Jannsr NO, O, Stilltni. SM. 

„ Fi )iru;ir . . . . NO. O am hmittage. 

„ Miirz N. N<l, Miaiiilfriicb W. 

» April Südlich vitn W und 0. 

, Mai WSW, SSO. S. 

„ Juni SW bis SSO. O. 

, Jbü WSW, S, SSO, N. 

, AvgMt W, 8, 0, ir«iiad«rlicli, StiUten. 

„ September.. W, 0, S, Stilltei, Nltrdlieh. 

, October 8, 0, N, Stilllen, TerlndcrHrli. 

„ Ndv. inbrr . .SO, O, N, 

, iK'Cfniber . .NO, N. Klt ii fuijit--'iip, Morgens ruhiger. 
Für die Hochseesciitlf aln t run h und von Zanzibar 
ist sehr so beachten der starke wcsÜicke Strom, der sich 
bei K«p Delgado in 11° Sad nach Norden und Sidra 
gnbdt; wer utcli Zusibar beatimmt iat Im N0*llönnn, 
anns die Küste dnrchain erst gat nArdlieb vom Kap Del- 
gado iinliiufcii lind l;niin d:nin mit Strnm iti l.rc aufkreuzen; 
ebenen truidicu umii KuiM|ni bcsliiiiiiilc l'ahrzeufji' im SW- 
Muiisun er»t cincu i;uli [i (iang Ulier Sicucibordhals hin- 
aus, nnd laufen die Ku&tc erst gut »adlich von Kap Del- 
gade an, «idrigenfdb sie einen nenea Raadatich madtea 

Fflür iteiMii Mt Imare enpfieblt es sieb, Im Februar 

and Mflnt vor den grossen Regen aufzubrechen, die zur 
Zeit der Sonnenwende am stärksten sind. Statt vun Sum- 
mer und Winter >priclit .'naii ildri von kleinem nnd Km^sern 
licgcn/citen ; die erstem fallen in die Zeit von Mitte Oc- 
tober bis Neujahr mit 7—8 Zoll, die letztern in die Monate 
Hin bU Mai mit 15 Zoll Begenhöhe per Monat; der 
Beptember ist der troekeaste Monat mit 1.86 Zoll. 

Am BrltHii teiilicKr Kapttla». 

iz. 

„rirlbaa mhb« 

ri< :'eu Sie mir freundlich zu, als ich Ihnen vereinigen 
Monaten eine kleine Nolis! für die „Hansa" übersandt 
hatte. „Vl^ll)u^ unitis!" Diese Worte mögen bei Ihnen 
wohl oftmals gleichbedeutend mit einem gelinden Stoss- 
saufker nein, wenn für di« Spalten der .Hansa' «irk- 
lich brauchbares Material von aossea nar spärlich eiii- 
könitnt, und neben dem rcdactionellen Teil der Arbeit 
fjist ii.i^sL filitisslich llirer eigenen Feder die Vertretung 
unserer Interessen gegen Freund und Feind obliegt. 
Um so mehr Lrsaclie hüben wir, es (ianki)ar anzuer- 
kennen, dass äio unentwegt weiter käinpfeu, und uns 
durch Zusammenstellung des für uns Seeleute Wissens- 
werten, durch fiesprecbung der auf der Tagesordnung 
• atehenaen Themata v. a. w. Gelegenheit geben, durch 
die ^Uniisu" lii lchrung zu empfangen, die sich sonst 
in den verscliiüdeuen Uliittern verkrümeln und uns in 
dea luiMstcii Fiilicn verloren gehen würde. 

Unleugbar hat sich die „Ilansa" im Laufe der 
.hihre immer mehr herausgemacht, und sich aus einem 
Ideinen ücbössling zu einem krüftigen ßaum entwickelt. 
Jedoch, so wie wir Sie kennen, werden Sie aleh an 
dem bisher Erreichten nicht gänzlich genügen lassen 
und sich einreden wollen, dass die „Hansa" in der 
Vollkraft ihrer Entwickelung stehe. Sie werden des- 
halb auch keine .\llnla^ibUllg meinerseits darin linden, 
wenn ich die Ansicht ausspreche, dass noch \icl zu 
tbuu übrig bleibt, und dass fleissig weiter gestrebt 
und gerungen werden muss. Daan gebürt aber na- 
mea^ch eine regm BeteUtguag aa der Arbeit aneh 
aeitens der nn Dienst beflndHehen Seeleute. Vielleicht 
haben Sie mir grade deshalb zn;,'(!rufen : Viribus uuitis! 

Fragen wir einmal, weslinlb die Meisten von uns 
nur in lauer Weise sieli ;in dem oOeiitlielien Leben 
beteiligen, auch wenn dabei die Interes.sfii unseres 
Standes in Betracht kommen -- weshalb z. H. wir die 
Spalten der «Uanaa" nicht mehr und öfter benutzen, 
am ein und denselben Oegenatand nach versehiedener 



Seite und von verschiedener i^arteistellung aus su 
beleuchten. MttMen wir da« beschämende Kingeständ- 
nis machen, dass es uns an BefKhigung, an Intelligenz, 

an Kenntnissen fehlt? Ich glaube iiiclit! 

Streichen wir im voraus das allerdings grosse 
Heer derjenigen, welche als Nullen erst hinter der 

t;eUenden Zid^er ihren Wert und ihre Bedeutung er- 
angea. so bleibt doch immer noch eine Verhältnis» 
missic «rosse Anzahl solcher ähriR, die sich ohn« 
DeberbebuDg als geltende Ziffern betrachten dürfen. 
Woher kömmt es denn, dass diese nicht danach stre- 
ben, den ihnen gebührenden Platz einzunehmen? Wo- 
j her kömmt es, da^^s sie niclit m:t in den Ivampt' ein- 
greifen, dass ihre Knitte entweder gar nicht zu Tage 
treten oder im besten Falle zersplittern? 

Ich glaube, es liegt zum grossen Teile an der 
leidigen geistigen Trägheit, die es uns als am be- 
qaemsten ersobainen läsat, wenn andere Leute gleich- 
sam als unsere VormOnder fBr ans denken und sorgen; 
auch etwiiigen Kampf lassen wir gerne von anderen 
uusfe' Ilten und seilen vua ferne EU. L ud wir haben 
uns mil der Zeit so sehr an eine derartige \ oiniund- 
schaft gewukut, dass es maocbem von uns und auch 
den Vormändern ab eine unberechtigte Aumasni^ 
erscheint^ wenn wir uns um antar Eigenes bekUounani, 
und nicht irgend einen Entscheid von oben so ohne 
Weiteres hinnehmen wollen. 

Freilich werden wir guter Bevormundung uie- 
mal.s ganz cntniten können; das ist eine Folge, die 
leider von uuserein Berufe nicht zu trennen ist. Wir 
< sind ja meistens fern, auf See oder ausser Landes, 
wenn über unsere vitalsten Interessen beraten und 
beschlo.sson wird. Kommen wir zurück, dann btehen 
wir häufig vor einer vollendeten X Jiatsache; wir nfissan 
sie hinnehmen, wie sie geworden ist. So sind wir 
denn dahin gekomnieii, liiis'; die weitaus grössere Mehr- 
zahl auch der geltenden Zitferu tuit Jung Jocbea sagt: 
„Je, wat sali ik dorbi dauho! Dat is all so Ung, as 
dat Ledder isl" 

Ich habe bislaug nur von uns, den im OienstO 
befindlichen Seeleuten gesprochen und nicht von on- 
seren Kollegen, die sich surftckgesogen bAben. Die 
Meisten von ihnen haben sich wohl irgend einem' 
Schiffer-Verein angeschlossen, und es scheint da ein 
erfreulich reges Lehen zu herrschen. Es sind Leuto 
darunter, die einen Schatz von praktischer Erfahrung 
besitzen, und sich ein warmes Herz für die Fiitderuug 
seemännischer Interessen bewahrt haben. Trotzdem 
dürften ihre Arbeiten, namentlich ihre Vorschläge 
nicht immer nnanfechtbar sein. Gerade da sollten 
wir, der Naobwuehs, die „Hansa* als Spreehsaal be» 
nutzen und mehr, als bis jetzt gesi-lHhun, uns an den 
Beratungen beteiligen. iSesser spat, als gar nicht! 
Man überstürzt sich ja wohl nicht iininer mit der 
Gesetzraachcrei ; und wenn sich viele Stimmen für 
oder gegen erheben, daUD muss man doch notgedl'Ungeu 
aufmerksam darauf werden, sie können nicht ungebört 
verhallen! 

Die Presse ist unbestreitbare Grossmacht. Wes- 
halb hat unsere nautische Presse nicht den Auteil daran» 

der ilir von Gottes und Keclits wegen gebührt? Unsere 
Vorinünder mögen sämtlich gewissenhafte und wohl- 
wollende Leute sein ; einzelne mögen auch die ein- 
schlägigcu Kenntnisse besitzen — die meisten haben 
sie nicht. Nicht einmal das kleinste (ioschüft lässt 
man für die MindeijiUurigen durch Jemanden verwalten, 
der nichts oder doch nieht genügend davon versteht. 
Man würde divs nicht mit seinem Gewissen vv t einigen 
können, bie Lundwirtschalt, die verschieiionen Zweige 
der Indiistiie, die Gewerbe, allei ist durch die tüch- 
tigsteu Krältc im Reichstage vertreten. Und wir? Wir 
haben als höchsteu Trumpf — St! Sie wissen's wohl, 
Herr Kedaoteur! lob brauche es Ihnen nicht erst an 
sagen. 
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Wein Kiamaad gatm Bat und Abbilfa? Turibns 
«nitü! 

Um nan aber aoeh geivebt gegen uns selbst lu 

niuss ich doch einige KntRrhuIrligunßKf;;rüniln an- 
fBhren, die deu Vorwurf der t,'eistiK<3U Traglieit etwas 
ahschwächen dürften. Zm i ^t tiuiclit Mich da geltomi, 
4la6S wir faat immer unterwegs sind und, weni) im 
Heimatbshafen, dort docli nur kurze Zeit verweilen. 
Das üt denn aach nicht unter allen UnutAaden eine 
SritolmtgspaoM: obKegende DieaatgeacbMIe aller Art, 
Beparaturen am Schiffe, die Ausrüstung desselben fiir 
die nächste Reise, auch eigenste Interessen u. s. w. 
neliincii uns viflf;ich in Anspruch. Kauu auch nicht 
behauptet werden, dass uns gar keine Musäcstunden 
übrig bleiben, so ist es doch sehr erklärlich und ver- 
neihlich, wenn wir dieselben unserem Familienleben 
widmen. 

Gut! Aber auf See giebt es docl) s i inaticlie 
müssige Stunde! Ganz recht! Wir gehen wieder fort, 
und haben neben anderem Lcscstott auch die ^llansa" 
von, Hagen wir, den letzten 5 Monat«u mit an Bord 
gcnainmen. Wir finden vielleicht gerade in der älte- 
sten Nummer irgend eine Nachricht, die einen Irrtum 
«Dth&lt, eine Behauptung, die auf sehwaebm Fussen 
•teht. Wir würden berichtigen, widerlegen können 
and hätten auch wohl Lust dazu. Aber das ist ja 
schon ."> Mnnato her, und wenn wir nach weilereu 5 
Monaten wieder heim kommen, dann ist die ganze 
Sache schon veraltet, vielleicht vergessen; es ist ja 
auch nicht so sehr wichtig, oder es wird von irgend 
sonst Jemand schon ins rechte Licht gestellt sein. 
Allerdings spielt darunter geistige Trigbeit mit. Aber 
wer mSoite den Vorwarf in seiner ganzen Schirfe 
aufrecht erhalten! 

Als einen anderen Grund unserer mangelhaften 
Beteiligung an Ihrer Arbeit, die Uesaint-Arbeit werden 
nftsste, ftthre ich eine gewiseot last durchschnittlich 
uns Allen anhaftende Unbeholfenheit der Federffihrung 

an. Wie mancher tüclitige Mann, namentlich aus 
alterer iSchule, von dem wir im miindliclicn Verkehr 
viel Belehrunt; emi)faiigen , scheut sich, mit seinen 
Erfahrungen und Ansichten vor die OelTenllichkeit zu 
trclei), well er sich seiner schwerAilligen Ausdrucks- 
weise mittelst Feder und Dinte wohl bewusst i^t. 

Andere wieder — und es sind nicht immer die 
«chlechtesteu — halten es mit Faust 

aBilde mir nicht ein, ich könne was lehrao, 
die Welt m bessern nnd xn bekehren!*? 

Last, not least hat Mancher — leise sei es gesagt; 
aber es lileil>t nichtsdestoweniger Thalsacho — Uiick- 
sichten zu nehmen, auf gewisse Verhältnisse, die ihn 
in Kollision bringen würden, zu deren Verhütung im 
«Strassenrecht auf See" keine Regeln angeführt sind. 

Sehen Sie, Herr Redactenr, es gisbt der Entschul- 
digungen genug, und es hat so seinen Haken mit der 
lleranzielniiig der /erstreuten Kräfte und mit der Ver- 
einigung derselben zu gemeinsamer Arbeit. Aber 



wir müs.sen es lioch zugeben, dass mit etwas 
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Trieb und Eifer unsererseits diu meisten Sciiwieng- 
keiteo sich leicht würden beseitigen lassen. Sie sind 
«ben nur scheinbar; und es ist Pflicht Jedes Einzelnen 
nach Hassgabe seiner Kraft, nnd sei si« anoh nur ge- 
ring, mitzuwirken. Dazu imichte ich cbea hiemit die 
Kameraden aufgefordert halten! 

Sollten Sie, geehrter Herr Kedacteur, der Ansicht 
■ein, dass Einer oder der Andere durch diesen Brief 
auCgerUttelt nnd dazu yermocht werden könnte, seine 
Kraft in der angedeuteten Weise zu verwcrt(rn. dnnn, 
"bitte, lassen Sie ihn mit drucken. Wenn niclit, oder 
wenn meine \ oraussetzung. dass Sie „viriUu> nnitis'* 
manchmal als Stossseufzer gebrauchen, dos Grundes 
«atbekrt) dann werfen Sie ihn getrost in den Papier» 



korb und betrachten Sie diese Zeilen nur als hen« 

liehen und hochacht)ingsvoUen Gruse, für daesea 

Laogatmigkeit um Entaobäldignng ' sv biltmi nocli 

Uhrig bleibt . 
^ Ihrem «rgebaoM 

G. 

Anm.'d. Uni. Wir können nicht unterlassen, UDserm 
geehrten Herrn Kurre->)ioiidcaten nusern aufrichtigen Dank 
za sagen fOr sein freundliches Entgegeakonuien. Ja, ja, der 
Saehverbalt ist mehr oder weniger so wie geschildert, 
wenn wir auch nicht Jede Bebanptnng in Tollem Umfimg» 
untcrschreibrn möchten. Es ist wahr, wir hpjinis'ipn jode 
neue wirksiime achtbare Teilnahnie an unseriii Werke mit 
h'iher «ieiiiißthuuni?. und em|itiniloii es nicht selten schraerz- 
lieli. n ie zahlreiche Zuschriften aus fachmännischen Kreisen 
unsere Kollegen in fremdeu Landen bei Gelegenheit be- 
sonderer Ereignisse nnd Begebenheiten in Bereiche des 
Beralli erhdteo, wihrend wir dann oft mit nnsemi Urteil 
uns allein dnrchfinden mOssen. Wir dOrfen wirklich etwas 
schreibeifriger werden, es ist keine verlorne MOhe, selbst 
wenn sie lange post fpstnm in die Oeffentlichkoit tritt . 
r>ji i>l es rthcht ilcr Kcdaction, mit einem langen Spliss 
dii^ VI rliirne Ende wieder anzustecken, und zu solcher und 
anderer schicklicher Nachhülfe versieht man sieh ja gerne, 
das versteht sich von selbst. Ucbrigens der Wairbelt 
die £hre zu geben, fliessen die Beitrag* aas fbebmlnaiidi 
nantischrn Kreisen seit Jahr nnd Tsg viel reiehUeher and 
ist z. n in diciiT Nimimrr nur ein leicht frlonnbarer 
Beitrug der Kodiu tioii aus fremder, sonst nicht leii ht zn- 
ff.Snjrlirher Quelle. Sehr pern liTitten wir mehr l'nter- 
stfitzunfj in der Spalte .Verschiedenes"', deren Last bis 
jt tzt fast allein von der Uedaction getregea wild, so leicht 
es hier wire, durch kleine Mitteilungen ans verschieden- 
sten Oegenden unserer Koste das OesamtbOd unserer 
Schiffahrt zur photogrsphischcn Treue zu vervollständigen, 
und namentlich hier einen Sprechsaal fttr die unzähligen 
kleinen über nicht unxviclitii;en Ertahrun^en zu üfTnen. die 
jeder Kapitän auf jeder Beiso macht. (Vcrgl. Döring's 
.Befrachter*). 



Gasundbeitsattott bei Anmuaterangea. 

Tor Magerer Zeit stellte der Nautische Tereia ia 
sangst dea Antrag, die Haittsebea Tersiae mOchtaa daraaf 

hinzuwirken suchen, das« «in Gesetz ^Msen «flrde, wo- 
nach die Seelente vri |itiic!itet wDrilen, TW dST Anmu^terun;^ 
ein iirzlliches (leMuidiii ilsattesl lieizohringen. Diese An- 
sicht sieht nicht vereinztdt da Dr. Henry Kin«, Otierarzt 
de$ Hospitals iür Seeleute in Staplcten, Slatcn Island, 
äussert sich darüber folgendermassen: 

.Unsere Sterblichkeitdiste ist, wie gewtthnlieh, zam 
grossen Teil wieder mit Solchen angeAHt, die ea ehro- 
niscben oder organischen Krankheilen litten. Dies wird 
voraussichtlich so Iuiirc der Fall sein, als das gegenwär- 
tige System. Seeleute auf gut Cilück an/tinnistern, hestelit. 

Bei keiner anderen Profession, als der Kauffiihrtei- 
Marine, werden Krttppel und Ungesunde den Gesunden 
gleichgestellt nnd eben so gut besablt, sU diese, «ibrend 
keine andere einen so absolut hohen Grad von Gesnad- 
belt erfordert. 

Schreiber Dieses war der Erste, welcher einer äizt- 
lichrn rntersu< hun« viir der Anmusterung Erwähnung that, 
wie solihe in dem .lahresbericht diese» Hospitals filr das 
Jjihr Is'rl erschien: die>ell)en (irllndc, die dain.ils für 
eine Untersuchung bestanden, bestehen noch heutigen Tages. 
Die Berichte dieser und ähnlicher .\nstalten bezeugen zur 
Geiiflge, dass ein grosser Teil ihrer Insassea aieaela 
gcpii:nete Personen Ar Seedlenst waren. 

Das Leben der Seeleute wird verkflrzt werden, die 
Sterblichkeitsli<te eine jjrosse sein, bis es durch das Ge- 
setz vorueNrhriehen wird, dass nur körperlich pesuiideii 
Leuten erlaubt wird, in die Kauflabrtei-Marine einzutreten, 
am die Beschwerden und Entbehiangea, die damit vor- 
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ItnOpft sind, rn erfrafren. wahrend jetzt Schiffe, Tiadungen | 
Qod Mensrlifiilrbf II iiiitzlnH Rcfllhrdet werdoii. Schreiber ' 
dieses hat von verschiedenen fremden Consuln in N'i'» -York 
Briefe empflkaKen, die seiper Km]ifehlunu t>iiicr aivtlii^litMi 
UntAraachnng vor der AnmuNt^rang beistimuieu; er hat 
gMcUins Briefe Yon Präsidenten verschiedener Seevcr- 
tiebMwgB'Oeaclteehaften erhsltea, die dem J*lane bei- 
ttimmen nnd Ut es erfreoNeli, die Thattaelie berichten lo 
kf^unen , d»ss viele ilcr hfTviirranciulf'n Ilhedrrrifirnien 
aiiu'eublicklich ibro Mannsrlmfti'ii miteiNUi ben lassen. Die 
praklisfbe iiuil irros-ii' Wulthat ilirscs l'lam-M wird zweifels- 
ohne bald Jedem klar werden. Die Vorschrift der Tief- 
ladeUnie Cfam Srhitfes and der Zustand seiner Takelung I 
lind TOB groHvr Wicbtigkeit, ist denn der physische Zu- 
ttmd der Hnnaebaft weniger wichtig? 

Die Rcgiemng erhiUt und schätzt einen guten Oe- 
fiundheitsstand fOr ihre Annec und Marine. Sollte sie 
nicht dasselbe für ihre KanfTabitfi-Marine thun k6nn«i| die 
so bedeutend zu ihren IlUlfsciucllcn boiirilgt? 

Endlich, indem man die allgenieiue Gesundheit der 
Sebi&maswcliKftcn hebt, wird der Uospitalfosd vergrOssert 
werden, da ein geringerer Teil der Leute die Hulfe des 
Hospitals vertaugt, während dioselhc Taxe von einer |)by- 
hisch gesnntlen Mannschaft ki''-»''!! würde, als von einer, 
von der ein grosser l'rocontv.it/. un^'osuod Wire, Mild dls 
bald eine Last fflr den Foud würde. 

Die krtnkeHt aaf diese Weise znrttckgesetzten le«te, 
wlfdiMt ftoher «dar (viter «Im Lm tu du I3le««tade- 
w«Mn iai grosien Gänsen werden, wihrend sie jetxt ein 
Uenunchuh und eine nnt/luse Ausgabe fiir den Handel 
allein sind. Viele der oben genannten Oiiiinle siml frUher 
iiarbilrQcklieh gellenü Kenuu bt uml «i riUii ji '/l uicder- 
hult, weil Zeit nud Erfahrung ihre Anzahl vermehrt haben. 



Die oMMto Sebungrtakeloiip vra Cafrt. R. B. PorlMt. 

Die Niiut. (iuz. von Newyork bringt nivclistcheiHle 
Zuschrift von Capt. it. B. Forbes, augenscbeinlicli in 
Üeantwortung zalilreieher ßwpraeliangen seiner netten 
Tal(oliiiigaai«tlMMien. '— 

Milton Mosa. Mz. 1, 1^0. 
An den Heran«ge1>er d«r NaoUcal Gazette. 

Es kommt mir TOr, daas meine Illustration des 
Dreimaati^en Sdumen Terbaasert werden sollte, da- 
mit diqeoigeo. welche die Details au Btudiren w&u- 
■chen, es mit besserem Verständnis Uran können, als 
nach so kleiner Zeichnung möglich ist. Ich rauss 
deshalb erwiiliiien, ilass die Tnlje, welrlic an der 
Saliiuüg cingepickt ist, nn dntn unteren Block ein paar 
Duppelliakcii haben sollte, die so ^cfonut sind, dass 
der Leiter, au welchoni das ista^segcl gehisst wird, 
ohne Gefahr zu leiden, abgeschnitten zu worden, durch 
dieselben scbeert Das Stag musi an dem nnteren Ende 
eine kleine l'alje zum Ansetzen haben. Das Vorliek 
des Stagsegels beabsichtige ich n-i rini r Vorrichtung 
an dem Mast zu befe^itlKen, nut Kluniiuorn oJcr lüu- 
Kcn. AngenonimiMi nun, das Segel soll hi^ zu ilcni 
l'latze iieruntergelierl werden, wo os festgemacht wird, 
nämlich nahe nn Deck, in Lee des unteren Htagscgols, 
so^ werfe man zuerst «las Fall los und lasse das Segel 
mit Hülfe derNiederboler an den Mast herunterlaufen, 
dann Hure man die Aufholtalje, hole die Lose des 
Stags ein, dann wird auf diese Weise das Segel an 
den Platz zum Festinacheu nahe an Deck kommen. 

Die Operation ist pauz ülinlich derjenigen, oiu 
Uittelstagscgel alter Manier zu sutzoii. Man kann 
sieh ferscltiedener Vorrichtoogen bedienen, das Vor- 
liek des Segels an den Mast zu befestigen. 

Die beste und teuerste dürfte vielleiciit die sein, 
die ich Klammer- Latte nennen will — ?on Komposi- 
tions-Metall, so wie Krieg99chiffe solche fBr da^ Vor- 
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liek der Toppsegel nnd Besahn haben ; die nächstbest» 

würde eine Stange vom Yellowmetal, oder ein Stahl- 
dralittau sein, welches mit einem Schraubengewinde 
anf?csetzt wiirde. Sollte diüi zu vi>»l nach Lee sinken, 
äu könnte es mit einem Talreep, ungefähr in der llitte, 
am Mast befestigt werden, mit einem Bü^I vm di» 
Stange oder das Drahttaa, woleher harnntergefieit 
werden kann, wenn das Seftel an Deck kommen sott» 
und von [le' k aus dtirchizcholt wird, wenti das Segel 
aufi,'e}ii-;st Willi, fertig' /um Het>etzf'n. Wenn nötig, 
k'iiiMtci; [ovi'i siilcher Sleerton. clfv ln-en i'alreepa 
angebracht werden, um die ätauge oder das Vorliek 
nahe an dem Mast au halten. 

Seil meiner ersten Beschreibung habe ich an der 
Takelung eine neue und wichtige Verbesserung unge- 
hracht. i.äniicli zwei Besah nstciigstagse^el und zwei 
Giossslengstiigsegel zu führen; ein grosses, wie in der 
Zeichnung dargestellt, und em kleiuoius von stärkerem 
Segeltuch, und zwei Diabttau-Stan^en oder Laiteu an 
der Hinterseite des Uross- oder Fuckmastos einzu- 
richten, etwas entfernt von einander; das eine für daa 
gross«, das andere fUr das Sturmsegel, davon jedes 
seine eigne .\tiniottalje haben muss, während ein Fall 
genügt. Will man das kleinere Sego) benutzen, dann 
innss das andere an seinen Ausgangspunkt, nahe an 
Üeck herunterkoininen , man picke das Fall um und 
hiSM das Sturmsegel auf, dieselben Schooten genügen, 
wenn sie mit Doppolhaken verseben sind, die leicht 
picken. Man wird leicht einsehen, daas za Zeiten da» 
Sturmsegel, bei sehr steifer Briese, selb-it Ober dem 
Unterstagsegel ohne Bonnet gesetzt, das Sehiff 
stül/en helfen «iinl", iin<I dass zu andern Zyiten das 
grosse Segel zu viel für die Stenge i-t, wiihrend das 
kleine oder Slurnisegcl .siiieleiul stehen konnte. Die 
Segel wer<)en einander nicht im Wege sein und der 
einzige Nachteil den ich wahrnehmen kann, ist der^ 
dass sie im Uftfen festgemacht plumper aussehen; als* 
dann kann das kleine Segel abgeschlagen werden : tu» 
dies zu bewerkstelligen, braucllt man DUr das ätag 
aus den Uingeu zu scheereu. 

Ich habe eine genaue Dereclmung gemacht, die 
zeigt, dass das Segel-Areal bei der neuen Takelung, 
zwischen den Hasten, verglichen mit der alten Takö' 
lung, In Procent mehr Segeltuch ergicbt. 

Auf einem grossen Schuner wird ein lUasegel 
selten richtig angcbiachl und i«t deshalb anpopnlir^ 
Es sollte so eingerichtet sein, dass, wenn man alle 
Ansholer zugleich loswirft, das Spgol unter guter Kon- 
trolle an De( k kotnint. Die Raa sollte mit dem Kack 
an einer Stangu an der Vorderseite des Mastes SO 
befestigt sein, dass sie, v. i-m das Segel nicht gehraucht 
wird, in einer Linie mit dem Mast auf und nieder zu 
stehen kommt und dann festgemacht wird. Das Segel 
sollte einen Behälter vor dem Mast haben, eine Art 
Kappe, gerade gross genug, um es aufzunehmen, mit 
einem wasserdichten Kleide, oder einer Luke. Das 
Raasegel, richtig angebracht, di« Raa aus dem Wege ge- 
hangei, iiiid ein Kasten gemacht, uin das Segel hinein zu 
staueu, wird ein populärer Teil, sowohl diener Takelung, 
als andi jeder anderen Schnnertakelong werden. 



OtiilBelia KolMit MMit !■ Mla. 

(Fortsetzung »an >'n. 20, .Tabryang IS*!).) 

Was ist sündhafter: Ein Totschlag, oder ettt 
Handel mit Seelen ans niedriger Gewinnsucht? — 

Diu Waarenliste mit Preisangabe im brasiliani- 
schen Kolrtiitoinagazin, die ich gleicli unten gebe, »oll 
ziMt;eri. dass sell)st das (ilück, eine tüchtige Frau, 
einen handfesten Sohn und eine deissige Tochter za 
haben, den nach Brasiliens Kolonien in Babia aoa^ 
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zielieudc'U Arbeiter niclit scliüt/t, Dio Luluni sind 
schlecht; geht alles gut, so inöchte dtr Arbeiter viel- 
leicht gerade damit auskoiuiai;ii. N'oti einem Spar- 
pfcnnnig Bit da» Alter kaoQ absolut nicht im Uering» 
eten die Rede sein. Kommt eine Krankheit, ein Sterbe- 
fall Oller irgend bonst ein Uiiglilck über die Arboitcr- 
füinilic. die ohnehin nur von der Ihind in dun Mund 
lebt, so «iril sie nach und nach Iribeiijcn. D-j-r Ar- 
beiier crh:ilt die unentbehrlichen Lebensmittel auf 
Credit, der Arbeitgeber macht sich mit dem VVochen- 
lohn betablt, giebt für gutes Geld schlechte und 
teure Waare, nud wer eiamal im Bache steht, kommt 
nicht mehr heraus; schliesslich bekommt er gar nichts 
mehr, weil er überschuldet ist. Stehe nur einer auf 
und sage, dass icli übertreibe, dem wür:If i<'h den 
Beweis liefern, dass di'r notario pubiico von üna 
(dessen (»orichtsbizirk etwa •» — 7 deutsche Quadral- 
meilrn der Kolonie Moniz uuifasst), nachdem er seine 
Frau weggejagt, eine gelbe Eiogebome an deren 
Stelle greetst, auch dies^ weggeworfea und ton den 
weissen Mädchen der Kolonie gehSrt hatte, nur durch 
mein t'npr;'i--rlies Eingreifen ilarari gehindert wurde, 
sich eine j.unye, stramme, weisse l'olin, ileren Ange- 
hörige begraben waren, zu k.aufen gegen Itezahluug 
der äagazinscbulden von (X) liliircis. Das wäre bloss 
«iD bMuatreubender Fall vou Dutxenden. 

Nun zu der Preisliste des Magazins, welche mau 
uii der Arbeitslohnliste in dem letzten Artikel den 
Leier, Be- nnd Verurteiler rasammenaustellen bittet 
Ein Milreis gerechnet zu Jt 2.25, resp. ein &=Jt.20 = 
9f 900; ich gebe die willkürliche Reihenfolge nach 
mir forUageadea Büchera dea liagaiins der Kolonie 
Moniz: 



1 Pfund Zieconfleisch 

1 lebeudet fla!«.... 

IKi.. 

1 rf. Srliweinefletocb. 

1 , Znckrr 

1 , 8«binken 

1 „ K»«e 

1 Liebigezirackt . 

1 „ Butter . 

1 , Tbee 

1 , bpet-k 

1 „ Mehl 

1 , Erbsen (Linsen). 
I „ Scliwt^ineticliniiilz 
I „ ('.rock.» IMlHumen 
1 a iconden».) Milch 
1 - Zwieback..... ■ 
1 FLEisifftPctroleam) 

1 I'f Salz 



08^40 
1 „(NJO 
0„ltM 
0.8U0 
0,200 
I „(XX» 

1 

10 ., (MX» 
I „ IKJO 
'J .. MJI» 
(I „ H H» 
0 „ 

0,400 
0„fiOO 

i,oao 

0„400 
0 . 40'» 
0 040 
0 , 7Üt» 
O.SüO 



1 „ l.iihter 

1 , l'lciter 

lAliliiL'ira f l A)(i. — 

36,4 Liter) »chwarxe 



1 1'! U. is 08 200 

1 „ F;..i,i:liU8 800b. 0,400 

1 „ Zinimt 2,000 

1 , Nigel 0„40ü 

i Liter Oel 0 „ doo 

1 „ Bier 1 „ («0 

1 Fi. FiKiicirofportng. 

Rothwcin) 1 „ 000 

1 Fl C«cliac«(Ziicker- 

Branntwein) 0 , .540 

V« Ali|ui :r.i !• ariiiha 

(.Mmiiiinc( u-Mehl . 0 „ 2«) 
1 prz«;, l,aokfHolaxa)0,400 
1 Vara (1,1m) Flsoell 1 „»X) 

1 Sebirtigkeaid 4,400 

lUDterhose 2„0OO 

1 Paar Ilolneblllie . . U „ (100 
Kispiikochgesehirr kao^tm 

1 Blechkanne 0 .. iHO 

1 lllc-<lil«fflp» 0., -^i" 

l Itlecblöftcl 0,lö0 

1 iilecliüchUgfcIlSMO UM» 
etc. etc. 



Man wird ans dieser Aufstellung ersehen, dass 
die hnuptsiiehliclisten Krnähruniisniittel, an welche 
4er deutsche Kcidarbeiter als Tagel6faner gewohnt 
ist, von Jugend anf, entweder gar nicht dort aufzu- 
träben sind' oder so teuer, dass die Anschaffung 
derselben dem kleinen Mann ganz unmSglich gemacht 
ist durch die exorbitanten Preise. Die Kartoffel ge- 
deiht in der Provinz Halii i w(]hl. dcgenerirle aber im 
aweiten Jahre schon bis iler Knollenkleiuheil einer 
Nnss nnd wird demuai Ii als Iinnortartikel von Kuropa 
nur in den grossen Städten als Leckerbissen verspeist. 
An Stelle des Brodts tutt Farinba mit Wasaer und 
Sahi an|(emeiigt and roh aus der Schüssel gegessen, 
da es sich niclit zn Brod backen Iftsst. höchstens in 
Pfaiüiliucbenform. Wmi Milch (kondensirte) ist Import- 
artikel III Blt'cbbüchscn. meist aus der Schwei/, und 
ebenso wie die kondensirte BuUvr in Mleelibüchbeu 
fast ebenso teuer als Fleiscbextrakt ; denn die eiu- 
lieimiacbeo Klib« verdea aur zur ZQehtiing gehaltea, 



und sind ohne Stallfütterung stets auf der Weide oder 
im Walde Tag und Nacht. Frisches Fleiteh ist seilen 
zu haben, da die Ticro erst mit Möhe ans den Wftl- 
dern heranagesacht und getrieben, and dana wenig- 
stens 14 Tage vor dem Schlachten kastrirt werden 
mii-s! 11, Wfil sonst das Fleisch der St fre f!C''Uudheit3- 
gt'lalu iich bliebe. Kiii kleiner Er-atz il.il'ur isi in dt-n 
h.liitif; iiigaiizeri Evudeln ^ u: k;ii;i:iii:mi, ri kseinou schwar- 
zen bcliwein^n von etwa M — GO B bchlaolitgewicht, 
sowie iu verhältnissmässig billigem ücflUg l, jungen 
Papageien, jungen Afieu und Tatüs gegcbcu, welche 
s&mmtlich zartes und wohlsehraeckendeä Fleisch lie- 
fern, aber erst in den ausgedehuten Urwaldungen ge- 
schossen, gefangen und resp. wie die Tatös (Uürtel- 
tiere) aui;^egrabeu werden müssen. Und dazu h.it 
der Arbeiter keine Zeit, keine KrfaUruiig, die Tieiö 
zu Huden oder zu fan;jen und keine Flinte, sie zu 
scLie:<sen. Deshalb besieht seine Nahrung durch- 
schnittlich tagtäglich in sduMTKeH abgekochten Boh- 
ntH mit FariHha, und etwas «oma «eeea, getrocknetem 
Fleisch, welches an der Sonne in langen dannen 
Streifen getrocknet, und in giossen Hallen (gleich 
den Hallen der sütlanierikaiiiNehen gesalzenen lliLute) 
/.nsaiuuii'ngesehniirt. in dem .Magazin aufbewahrt, und 
nach<lem man die äussere rauhe, oft von Maden wim- 
melnde Haut abgeschnitten hat, mit den Boliuen au- 
sammengckocht wird. Das ist nationaler (iebrauch. 
Allenfalls kommt noch ein Sehluek Cachaca hinzu. 
Nicht minder schlecht steht es mit dem Wastscr. In 
dem sumpfigen Terrain Rind nur am Fiiitse der Herg- 
abhiingi) s|)iirliche t^)uellen zu finden, welclie bei der 
meilenweit hioaufsteigenden Flut sieb mit Meerwasser 
tülli-ii, wahrend der Ebbezeit ausgescho|itl werden, 
und dann wird von den harrenden Frauen und Kiudcrn 
das Trinkwasser {iür ein paar Tage in jeder Familia 
abwechselnd zu holen) in etwa 40—50 Liter haltende 
irdene poröse Gefksse geschöpft; letztere stehen in 
cli r l'i ke der Hütte, nnd wenn das Wasser, wi lelies 
lau aus der Quelle kommt, ;! — 4 Tage gestaudc-u hat, 
so t.st es veinnige sfuier I uil".'. ii>,t'n \ «'Mluiistuu^ in 
heisscr Luft etwa so kühl gt^w erden, dasä es. ohne 
Brechreiz zu erregen, genossen werden kann; der 
mineralische Niederschlag macht aber auch den Uo- 
nuss dieses Walsers zu einem sehr eingeschränkten; 
zum Löschen des Durst^efühls kommt als HUlfsmittel 
Cücu»milch, Orangen und Bananen oder frisch ge- 
qaetscbtea jungea Zuckerrohr. — 

Wenn nun auch diesen gegen bisherige Gewöh- 
nung auf den Kopf gestellten Frnahruugsverhältnisscn 
gegeafiber der Krwachsenu sich bei normaler Witte- 
runga- und Bodenbwchaffenheit nllatiUig acdimatisirea 
konnte, so steht es mit den Jungen Kindern anders, 
(labfT die kolossale Stcrbltrhkeit derselben, un<l noch 
selilinuuer mit den neuceborciu n Siingliiigen, da die 
eiiigewandi rteii, selbst kräftigsten Mütter nur in sel- 
tenen Fällen iiireii Kinilern die Hiust reichen können, 
denn es herrscht erfahiung-gcinäss der Maugel aa 
Muttermilch vor. Daher starbeu die meisten Nenge- 
borenen in kurzer Zeit, und gewöhnlich folgte die 
Matter an Entkräftung bald nach. Die übrigen kleiocD 
Kinder wurden auch bald erlöst. Nun inzwischen die 
enormen Kosten für die selbst einfachste ärztlicho 
und apotbekarische Hülfe durch den Arzt und die 
Apotheke der Kolonie, die Frauen der Kinder, die 
übrig blielien, die allein in der Hütte vereinsamt 
waren, während der Vater zum Wegebau ging, schlechte 
Pflege nnd Nahrnog, nnbeaulsichtigtes Hineinwürgen 
tropischer BaumfrOchte, um den orennenden Durst 
in etwas zu lösclien. tä'_'licties .\iiw ;i ■!) en der Maga- 
ziiiscliuld, trotzdem von ihr der ni.igcic Tagebdin ab- 
gezoi^en wird, eins stirbt nach dein andern wee, und 
ZU bedauern ist nur der Ueberiebcudc, denn er muss 
eeia gaaxes Dasein die Skiarenkette I4|)fniBCM$y«@OOg[e 
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bringen. scliaSt dem Lande keinen neiineuswertlieu 
\'orteil. Wiihrciul ili» Prämie der Regierunfr, für die 
oingcfülirle Koptzalil gezahlt, die Unternehmer und 
deren Agenten reich macht, wie dieStelle eines Briefes 
des Agenten Lobedanz in Hamburg an mich beweist, 
worin es beisst ^dass die Regierung allein 400,000 
Tbaler für die Transportkosten der Kolonisten nach 
Bahia ausgovorien babe. nod Herr Bgaa Monis aaf 
10 MiUooen Thalar geaehfttst werde.*' 

Das sind einfacbe, nackte Thatsachen; ich will 
dem iillgomcinen Inhalt derselben noch spezielle Ein- 

zelliciten ;hh ineinen) Ta^^cbuchf; im Aiisoliliiss an das 
amtlich geführte Journ»! des Sekretariats der Kolonie 
hioanngeo: 



Zuerst die KeoL;r;i[i!nii'li6 Lage, 
sielle SchifTuhrtsordnuiig iMißl.iiui^ 



IV ie sie die oCfi- 

•rklürt: 



^'l'lio pioviiiee of I'ui to Scguiü is bounded on 
„thf Norlh by thu ri\L'i lA Bilmonlc «hich divides it 
gft'om tbat of the llUeos. The coast to the north- 
„vard of BelnMnte is straight, unifoiinily woody 
»and may be approacbed witb safeiy. At from 
,,1— fi miles from sbore aro fonnd from 7—90 fathoms 
«of water over a battoin, where oaze and broken ma- 
«dreporea pradominate. At about 10 legoas to tho 
.North of Belmonto are the aonthem boanderies of 



.the Serraü da Itarica a group of mountaius termina- 
pting tho liiw landä, which follow roount I'ascoal or 
„Pascal to the North. The south«rmo*t of this group 
„are thaJforro« de Commamlalaha 1900' where there 
gis a amaU river ut the saiHe tutme in lat. J5^ 19'.'^ 
3. Kölnische Zeitung, Sonntag 24. 8, 73; zweites 
Blatt: Schweis, Bern 'JH. Aug.: »iteiteas des sohwei- 
„zeriaehen Generalkonsulats in Rio'de Janeiro ist dem 
„Bundesrate ein neuer, vom 23. v. Monats datiitor 
„Bericht über die ZusIhikIc in den Kolonien Moiiiz und 
„Polycttipo in ("oininandatuba , Provinz Bahia zuge- 
„gangLMi. welcher die dortige Lage der Kolonisten als 
„eine sehr traurige schildert. Laut dieses Berichts sind 
,in Folge eines Aufruhrs jene Kolonien von Uegie- 
„rungstruppen occupirt nnd stehen jedenfalls dort 
„noch blutige Kämpfe in Aussicht. Trotz der guten 
„Jahreszeit wüten »chon jetzt unter den Kolonisten 
„Krankheiten, uiul dabei ist kein Ar/t, k<-m Spital, 
„und bei siclilechtoiii , sandigem Bielen keine hiurei- 
„chondc Nahrung vorhanden, in Fol;,'o dessen iioeh- 
»mala auf das Uringeodste vor der Auswanderung 
„dorthin gewarnt wird." 

(Scbloss folgt) 



Hrri'-htiifHHy. Auf ^tte M, Si»«lla 1. Zvile tO von unten iat ein Ificht 
eikcDnbairr UrucJifehUt ■Mben gebUebeni e*toUilortsS««i«blfr*re*r«tB'* 



TeriM der Sakafsa^saheB Hor-Baehhsailaa| (a Bera4t 

A A. Schwarte) in Oldtnberg. 

T. FrMdWB. W. Nentik In Leder-Einbsad . .AHM 
JQlfl n. aaUa» SaebsCn. Suppl. su Uaud I. . , tM 

— n. OeatTsl-Aneriki, Mexiko u. Kord-Ameriks 
mit Anhang: PlftUe Sudamprikas und West- 
Indiens. 9 A. in Oriipnal-Kinband . . . . „ lt.— 

— III. Spanien, Portugal «lui Süd • Frankroich 

mit liflxTsichlskarte. i;.*', (); minal-lMiiliaiui „ 8.— 
Frcui, W. H. SÄmmlnnR ron Kormeln, llcisi.n lcn 

und Aufi^alion aus Jrr recbnoodcn N'uiitik ... — 

— Nautiacbe Aufraben I. Breitenbestimniuuüeii „ l.tiü 
Dar BfiVffr-TTiiipntj sie crdategn. Kraft a DevietioD 

T. prakL-aeentnn. Standpenkt CslIieo-EiDhd. , 1.— 
Wetter and Wind. Abhandl. Obrr Wiirme, Dunst- 
Spannung, Luftdruck, LuftlicwcRunx v. prukt. 
•eemiaa. Stsadpuakla Callico-Einbud . . , S.— 



Soelien erschien die 11. verbesserte AnÜagc: 

„Die sotortiae ReMmtf vm Truaksucht 

■id B«aeitl|aag ibrsr aliaraohreokliobstss Folgen." 

Ein Wert mr WarnaBg uad Bernhiganc aller Der- 
jenigen, welche von ilicacoi scbrecklicnsteB Laster 
geheilt und wieder in üit'hpra H«iuU fM Osiaadhait 

nnd Kamiliruf^Uii k irelanRpn wollcti. 

V'u-ii-i üi'liutzliLiri' Werk wird IQr HO PfaDOlgB io 
BricfmarkeD fraucu s> fcrt ;'ii<:i'^:i[it!t 

Deutsche Medicinisch' Uul' naRdlnng 

zu Rixdorf I K-'L' ■ ' "n ' 



Halücrlirli Deiilitclie PoHt. 

Hamburg^Amerikaiiische Facket fahrt -Actien-GretteUBchaft. 

Directe Post-Dampfschiflfahrt zwischen 

HAJHBUM« und JVSSW-l^OAM. 

HI vre snlsufcad. 

26. Mai. Friala a JaiL Q*Nert Sa M. 

2. Isti. WaalptaHB ... 16. Janl. H«r4«r 30. hai. 

ron Hamburg jeden Mittwoob« von Hävre Jodt>n fl o n n abon d 




und ferner als XT]x;ti-«,-T>n.iii|>l«»i*, ain 

IIA:fIBl R«, WKSiX-lIV»!!^.^' und 



Sonntag: 



AlismanHl» 30. Mal. 



Hävre anlaufend, nach vcrscliiiilcuin liatcn Westindiens, Mcxico's und dsr Weatkllstc 

Taulenia . . . 7. Juni. BeveHa 21. Juni. HeUaUa 7. Jali. 

vea Hamburg am 7. und 21. Jeden Monats. Diu Dumpfer vom 7. allein haben AnScUott 



5lbere Aadmaft 



in St Thomas, via UaTana, nach Vera Orast Tämpieo uad Progreae. 
wegea Vuxhi aad Paataga ertheilt der Ocearal'BerollBkhtigte 

AUGUST BOLTEH. Wnt MiUer'a NaehiL, HmhirD, AdmiralttltitiMM 



d^ermaninclier Itloyd. 

JDeutaolse GeaellsolaBf « Biar 01a««inolritsiar wob Sohlfieib 

Caalral- Bureau: Bsriln W, I^atznw-Strassc es. 

ScbifflpauineistiT Friedrich Schüler, f.LiirraM>irr<'tor. 

Srlilli'h:iu-Iii:;i'iiiriii Georg Howaldt n. 'r< i 'n i'^i li. r Dif-rtrir 

Die QeBellBchaft boabaichtigt in doutselien und ausaerdautschen U&fenplätaen, wo sie sur Zeit noeh 
nicht vertreten ist, Agunton oder Besiebtigav n aniaiuMa» und nimmt daa Oeataal« 
Bewarbimgen um diese Stollen entgegen. 



Uigill2M Dy GUogle 



Dtack •lua Aug. a«/ei 4 Ultckutua. Uambuig. Ailcrwall U. 



Beilage zur HANSA Np. 11, 1880. 



. , Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

X 

Die ei^eroe Batk .. lOrra"^. Ka|)t. Dinkelberg, in dem Teifun 
; vom 8. iiuU '.I. üctobcr 1875». 

, B«lM d*r „Warra" von HoDckong fib«r Xanil« 
naeh Iiondon. 

Am 7. Octbr. Abends 5 Uhr lichtete ich in (Ions- 
kong die Anker und trat meine Reise nach Manila 
an. Der Wind war Irisch von Noidostei). der Haro- 
»leler stand auf iJU. lU. Die letzte lialfto des Monats 
September wäc stürmisch gewesen, am 21. wurde der 
Warnangs- Teifun -Scbuss abgefeuert; in der letzten 
Woebc hatte sich aber das Wetter stetig gezeigt, so 
das« der ÜedaDke ao «iD«n Teifno für dieses Jahr 
verbannt wurde. Das Waehlschiff .Victor EraaBnel' 
verliess scinL-n Schutzplatz untor Kaidloon und legte 
sich wiudcr mitten im llafeii gegenüber der Stadt 
Victoria hin. 

Am Morgen des 8. Octbr. aber sah die Luft im 
Sfidosten unangenehm schmierig oud drohend aus, so 
daW'idi dea (iedankou nicht uuterdrttckea konnte, 
dasa vir doeh noch' von einem Teifbn heimgesncht 
vrürdcu. Der Harometer stand noch auf •il>.SXj, fiel 
bis Mittag, wo ich inii.ii in 20" 10' N. lSr. und 1 U')-' 
&5* O.-i.;;. hcraml. auf -"J.T:? uinl bis ;> Uhr Nachm. 
auf 2ü.*>U. i»er Nordost wind wehte jetzt bei bedeckter 
Iioft sclion mit Stärke H, doch der üarometer ging 
in dcD folgenden 3 Stunden uicht weiter Iteruater. 
IiSb sflgelte wettar nach Sfidostan, da der Nordost- 
wind mir günstig war. Doch bald musste ich beilegen 
und selbst die SturnKegel bergen, sollten sie nicht 
zerreissen. Der an Starke zum limenile Wiuil veriin- 
derle endlich seine Richtung nacli ().\0 und der Bar. 
fiel bis S I hr Ahi>nd.i auf 2'J..">1. Der Teifun war da, 
das Centrum im Süden vor mir, gab damit aber 
auch die Hcruhigung, dass dasselbe nicht über mich 

hingeiwa kooate] alUier kam icii dooiselben freilich 
noch, da der Wirbelstarni in westnordwatttieher bis 

ixirdwestlicher Kichfung nur langsam, ca. 8' dio Stumlo, 
forlrücktü und mein Ballastschill, 7 — 8 Strich Abtrift 
JOaohendr 2' die stunde nach WSW trieb. 
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Voo 18 — ^2 Uhr Nachts wütete der Orkan am 
Airobtbarsten , das Ceutrum desselben musste ich in 
einem Abstände von nur 85 Secnioili-n haben. Das 
Heulen des Sturmes war grässiicli anzuhören; das 
Rollen dos Donners, wie feindlichea schweres Geschütz- 
fener iet Muük dag^^. Begen und (lischt von den 
Kämmen der Wellen waren eins, zu sagen war nicht, 
oh das eine ntler das andere, salzi^: .schmeckte es 
freilich, vereinigt sehoss lis schneidend m das (iesicht, 
fest musste man sich anklamiü'n-n, um von dem dahin- 
irasonden Winde niciit umgeweht zu werden. Grosse 
matte Flächcublilze i^kciue Zackonblitze) erfüllten in 
dieeer Zeit die dunstige Atmosphäre and im Zeaith 
aohimnerte eioigemale ein Stern hindurch. Der Bar. 
sank freilich von 2 Uhr bis 0 Uhr Morgens noch 0.08, 
doch das Ceutrum musste sich bereits vom Schiffe 



wieder entfernen. Um 7 I hr kam liio Luit noch einmal 
sclnvarz uikI drohend herauf gezüi^eii, noch einmal 
erbot) sich der Wind wübrend eiuer Viertelstunde zur 
Stärke 10, nahm dann aber bei dicker Luft und Hegen 
die Stärke S au, verfinderte sieh allmählich, bis SO 
und blieb, massig werdend, in dieser Richtung neeh- 
2 Tage stehen. — Das Schiff war votn 8 — 10. Octbr., 
also in 48 Stunden 6'i Seemeilen nach S 70' W ver- 
setzt worden. Kin Schaden war ilim nicht geschehen, 
nur iinWasserwege des Zwischendecks war der trockene 
Cemcnt ein wenig abgesprungen. Am 21. October 
laugte die a.Werra" in Manila an; dio ferneren Winde 
waren verftnderlieh. 

Am Iti. Nüvciiilier , nachdem die ..Werra'" eiuo 
Ladung trockenen Zucker und Hanf eingenommen liaLte, 
segelte sie weiter nach London. Der NO -Monsun 
war sehr n&rdlich, fast westlich und nur mässig und 
hörte bei den Natuna- Inseln auf. Ich passirte Gr.' 
Natnoa Sitlicb, wo ich eine 1 Sm. starke SSOliche 
StrBmung vorfand, steuerte deshalb im SQden der 
In-el westlich und hier setzte der Strom fast l Sm. 
nach Osten. Weiter verfoli;to icli meinen Kurs der' 
Gaspar-Strasse zti, die Inseln St. Pierre und Direction 
passirend. Die Winde waren veränderlich, doch vor- 
herrschend nordwestlich uud leicht, die Strfimungen 
südlich, 1—2 Sm. stark. Letztere starke Strtfmnng, 
Stille und darauf folgender nordwestlicher flauer Wind 
liessLMi micli nicht, wie ich beabsichtigte, den Maclos- 
field-Kaiiiil paisiren, sondern ich iiel, nahrc-ud der 
Naclii ankeruil, mit leichter Briese von WSW durch 
Stolze s Kanal. — Mit recht flauer nordöstlicher und 
südöstlicher Briese trieb ich am 8. December Nach- 
mittags zwischen Dwas-in-dcn-Weg und der Südoat- 
spitze Sumatra's — der Ebbo-Strom setzte SW 3 Sm. 
— in die Sundastrasse hinein und befand mich am 
nächsten Mittage ausserhalb derselben in 6** 52' S-Br. 
u. 104° 40' O-Lg., Wind SO. 2:5 Tage hatte ich ab 
Manila gebrauclit, in dieser Zeit 178;) Sm. durchlaufen, 
also eine Durcliscliuitt^geschwindigkeit von ;5,23 Sm. 
per Stunde gehabt, iiier sprach ich die russische 
Bark „Kalaja*, welche von Hongkong bereits 4A Tage 
Heise hatte. 

Von der Sundast rasse durch den indischen Ocean 
setzte ich meinen Kurs wieder auf Madagaskar, nörd- 
lich von Hodriguez, zu. fand über diesmal schon von 
dem 80. Längengrade ab nur leichte Winde aus SO 
vor, und in 18° 10' S.-Br. u. 63'' 52' O.-Lg. ange- 
kommen, folgte dem flauen Winde eine Stille von 
vier Stunden, worauf dann leiohte Briese aas Ost und 
ONO einsetzte, die mich bis 20<* S.-Rr. in 61 86' 
O.-Lg. hr ichto, und änderte ich meinen KuTS nun auf 
SSW, zwischen Madagaskar und Mauritius hinlaufend. 
Hier hatte u h auch wieder recht gute Gelegenheit, 
keine Malluug, Winde irisch vou ONO — NNW. Am 

13. Januar sichtete ich Point Hood. 

Um die Südspitze .\frikas zu gelangen, brauchte 
ich 10 Tage. Das Wetter war hier sehr unbeständig, 
fünfmal ging der Wind in einer Bö um, uud /.war von 
NWzN nach SSO, von NNO nach West uud SW. von 
SW nach SO, von NNW nach SW und von WNW 
nach WSW. Die Winde wehten mit Stärke 6 aus 
NNW, 6 ans SSO, 6 aus NNO, 6—9 ans SW. 9 an» 
WzS und G aus WSW. .\m .lanuar sichtete ich 
das Kap ilor guten llutluung im Osten, 48 Sm. Ab- 
stand . 

Von hier trieben mich während der folgenden 
acht Tage frische Südostwinde schnell vorwärts, denen 
folgte aber wieder ein recht flauer Passat wind, so 
dass ich den Aequaior doch erst nach 2(; Tagen am 
18, Februar und zwar in 35** 20' W.-I«. schnitt. 
Der Sudostpassat brachte mich noch bis 3* S6' N.*ßr. 
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— der WetUtrom war 1' Stork, — dann folgte eine 
Windstille von 8 Stunden. Leuer Wind setzte von 
Säden ein und giug in einer steifen Bö nach OSO, 
Iwld aber wieder abtiauend, 2 Stunden Stille uud 
dann in 3" 48' N.-Br. setzte der Nordostpassat ein. 
Von ä^' S.-iir. bis 5° N.-ßr. wu,i- ich in S) Tagen ge- 
kommen. Der Fassat war auch nur von raässiger 
surin und wellte bis 27" 12' N -Br. in i! 4^)' W.- 
Üoge, hier ging er siidlidi. Stärke 6, dann Bciineii 
aaeb NNW und wehte noch einmal wihrend dreier 
Tage ÜM aas nordöstlicher Richtung. Ich war am 
8. MRrz in 30° 7' N.-Br. und 28- 45' W.-Lg. ange- 
koMHiifu . Dic \e-t/X eintretenden Winde waren vor- 
herrschend uordlicb und bestimmten mich natürlich 
ums >mehr meinen Kurs östlich der .\/.oren xu nehmen. 
Am 16. Mttrz schnitt ich den 40. Breitengrad in 20° 
LKnge. Hier erhielt ich einen starken böigen Sturm 
mit Regen und dicker Luft aus SSO, 14 Stunden an- 
halte id und dann schnell, nach SW gehend, abflau- 
end, btr Barometer He! bi-i 2l'..'?'2. Weiter beför- 
derten mich dann N.WV- Winde, und folgende OSO- 
Witidc brachten mich auf die Gründe vor dem Kanal. 
Hier am 23. März auf 41)° 42' N.-Br. u. 8° 37' W.-Lg. 
angekommen, musste ich wenden, östliche, teils stür- 
nisehe, teils flaue Winde und Stille hemmten jelst 
den dfreeten Kars des Sebiffias. 

Die Dauer d«r einselasn fiuiaMbsebBitte betrigt 

ab Manila bis 

Suridastrasse. 23 Tage 1783' 3,230' pr. Stunde 

Point Hood 35 „ 4680' ä M;')' , 

Kan d. guten Boffoung 10 , G<)8' 2,<>or , 

Lius 26 „ 3034' 4.Hi)2' „ 

Kanal 34i „ 3057' 4,482' 

Die ganze durchlaufene Distanz ist 13 857 Meilen 
in 128| Tagen, und ergiobt dies eine Durchschnitts- 
geschwindigkeit vou 4,493' pr. Stunde. 

Am 2. April langte die „Werra" in London an. 

Aus Briefen Deutscher Kapitäne. 

XI 

Unterwega naob J»t» In a8<>4e' 8 und 108* 00' O 
TOB Veiwyeek aiw. 
Von Kapt TK Mtm»$m, Bremer SchilT „tfelni^. 

Da ich jetzt meine Ost-Länge abgelaufen und die 
Schwenkung nach Nord begonnen habe, wo sich wohl 
so viel nicht mehr ereignen wird, so kanu ich Ihnen 
schon jetast über raeine Heise berichten, aber nicht 
viel Gutes, wie Sie, aus Orts- und Zeitaiii^abu uiiton 
ursehen werden. In der Region der Westwinde, nord- 
vftrts vom Aequator, habe ich fast nichts als Ostwind 
und Stillten gehabt, halte den NO-Passat so südlich, 
dass ich ütets. bis zu 13J - Nord, beim Winde liegen 
musste, wolifi der Kasten, so tief geladen, nicht von 
der Stelle konnte; hielt mich dann etwas östlicher 
noch, als Sie mir angaben, und bekam auf 3*46'N 
den SO-Passat, aber so shdlich, dass ich geawuogeu 
wurde, bei sich darbietander Gelegenheit, Ost an 
machen, des starken westlichen Stroms wegen; Sie 
werden das Nähere aus dem beifolgenden Kärtchen 
ersehen*). Ich hatte dort in den Doldrums eini' b(j>ju 
Zeit und südlich der Linie schwere Arbeit, bei dem 
hohen Seegang, dem gerinjjeu Fortgang des Schiffes, 
and dem westlichen Strom Kap St. lloquc zu klaren. 
Wäre ich 2—3 Grad östlicher gewesen, dann hätte 
ich laufen lassen können, und wAre sicher 2 — 3 Woohea 
eher gekommen, da ich auch die ganze amerikanische 
Küste entlang f.nliarf heim Winde steuern musste, so- 
gar noch bei Kap ."St. Aiigustiii wieder wenden musste, 
und trotz alledem nur eben die .Mirolhas ausser Sicht 
passirte. Hier südwärt« habe ich es gut getrolTen, 
hin bis 43' 80' S gewesen und habe nur hoben Sae» 

•) Anm. In 0» 10' S 31 ; W rinrn Tsr, Juli 9 /Ii). Ost, 
desgl. in 2" 10' S u. üi* lU' W, Jali ia./14. Out, uaii vou a" S 
und »zo 10' W nach t* 8 «od »• SO' W 8 Tage, JuU UÜU. 
KG gesteoert, roa da sb sdilafi henutw. D.Bed. 



I gang, aber wenig schlechtes Wetter gehabt, meisten« 

Gr. Bramsegel fahren können. Hier, von St. Paul an 
I besonders, ging es gut, wir hatten steifen SW und 
hofTe ich, dass wir mit ihm jetzt in den Passat hinein» 
1 kommen. Doch hier folgt der nähere Bericht. 
1 21. Mai vcrliesson Newyork, 22. u. 23. Mai Wind 
NO, 24. .Mai NNO stUnniscb, Pock fest und 0. -Mars- 
segel. 25. Mal Wind NW, Kurs. 26. u. 27. Mai Wind 
SW u. NW, steuerten Kurs. S& Hai Wind NNO. 
29. Mai Ostlieh auf 87« 10' N u. 56« 29' W. Von 
jetzt an bis zum 7. Jmii nichts wie Haue östliche 
] Hriose und Stillten, befanden uns an diesem läge 
I auf 37 " 14' N u. 51 ° 42' W, nachdem wir erst schon 
I viel südlicher gewesen. 8. Juni Haue Süliche Briese. 
9. u. 10. Juni leichte südliche Uriese. ll.Juui Wind 
cndltcb wieder westlich. 12. Juni ebenfalhk schneid« 
30° N auf 40° W, wie Si« mir geraten, und «stiioher 
als MaoiT aagiebt 18. Juni Wind SW, auf 29° 16' N 
u. 39« 1&' W. 14. Juni Wind noch SWIich, halte so 
I südlich wie möglich, um rasch durch den Mallpassat 
zu kommen. Am 15. Juni 27=^ 4' N u. 38° 1' W holt 
der Wind östlich und wir erhalten Fassat, aber sehr 
südlich, so dass wir meistens nur SzO, äzO|U, böcb- 
steus SSO liegen konnten. Jetzt sind wir schon M 
Tage von Newjrork, wahrhaftig ein schlechter Anfaaf, 
Lagen hu zum 22. Jnni (13 44' N n. 29<* 27' W) beim 
Winde, und erhielten jetzt den Wind etwas raumer, 
konnten aber nicht lant;e davon profitiren, denn schon 
am 24 Juni auf 8 - 44'N u. 28" 55' W verliess uns 
der l'a.ssat und nun quälten uns Stillten, südlicher 
{ Zug und unaufhörlich strömender Hegen bis aum 8. 
Juli. Mussten alle Augenblicke wenden und hmssua« 
um nur eine Idee vorwärts zu kommen und uns dea 
1 SO-l'assat zu nähern. An Beobachtungen war wenig 
zu denken, die Sonnenscheibe ist nie sichtbar, 2. Juli 
5^ 17; N u. 27^ 30' W, NOlicher Strom. 3. Juli 
Wind .SzW flau, halten jetzt westwärts. 4. Juli Wind 
SSO, l'assat, doch meistens so südlich, dass ich ge- 
zwungen wurde, manchmal kurze Zeit zu wenden, um 
wieder etwas östlicher zn kommen, da der Strom uns 
80 viel westlich rersetste und der Wind so schrml 
blieb. Bis sum 7. Juli blieb ich aaeb immer Östlich 
von .Maurj's Track, musst« jetst aber, woU oder 
Übel, westwärts davon. 

Juli 9 passirteu die Linie, am 48. Tage, auf 31* 
30' W, es sollte nach Loggereohnung 30" ÖO' sein, 
aber wie ich vom Strom venetst hin, sehen Sie ans 
der Karte, die Loggereohnung wurde aufe GeuUMst* 
geführt. Der Passat hielt sich so slldlieh, diA See 
war so krapp und wild, wir machten mit allen Segeln 
meistens 4j Knoten, und es Kt'börle viel dazu, den 
Strom zu bewältigen; jeiie auch noch so kurze Chanco 
benutzte ich, südwärts von der Linie, um Ost zu 
machen, sonst wäre ich längst an Kap Bo^OO TOlbci 
getrieben. Wir hatten manche Wachten, wo wir nur 
2\ Knoten machten. Maury*) behauptet es giebt, sfld- 
wftrts von der Linie, in diesem Monat keine Stillten, 
ich hatte es auf 3^ 17' Süd 3 Wachten totstill mit 
hohem südlichen See»:an;;. Die Klipper, welche in 
den Sailing Dir. angeführt sind, kreuzen mit 8 — 9 Sm. 
I'abrt, und nahe beim Winde mit wenig Abtrift, hier 
ganz gemütlich auf, aber nicht ein so ganz gewöhn- 
liches Segelschiff, wenn es keine guten Schlagbuge 
hat, und doch bat dies sslbe Schiff (als Intr^id) 
oaeh Mautj, auf 90 tirad die Linie pasitrt und auf 

*) Ann. In „Hanu" 1877 No. 85 uod 26 Beilage sind meiae 
und 'Toynbee's Segplanweisoniren far Juni und Jali milgeteüt, 
in autfahrliclister Weise, woraui licrrorgebi, dass mau sadlich 
der Caji Verdien den SW Miiti-iiin (liSutig »Is Südwinü «ich ein- 
fllbreniii unf Striu rbonlhulä Iuvenil Im nul/i'ii soll, um soviel 
Ost lu machi'n, Jah.i mau ilio iAn'w in 24 — i^i' \Vc>t ])as.Hiicil 
kann, damit der srlir stark« Str .m iIis Si nirl nichl auf tvap 
I Kuquc beseUc. 1) llcd. Maury tiut zu olt aeioe acbarl'uu xuirk 
bcinanstea Klipper im Ange, mit 4eaea er dea ganasa Meosaa» 
kegel weitttek ■issiaeft. 
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31^ W 3° S in demselben Monat, d* «mms di« G<* 
legenheit besser gewesen sein. 

Am 21. Juli passircn endlich Kap St. Roqiie in 
84' S u. 32" 52' W nach vieler Miihe und langem 
Kreuzen, und können, scharf beim Winde, eben in 
ABgemewenfr Entfernung, die amerikanische Küste 
entlang liegen, mcbdew wir bei Olinda noch wieder 
nkreosli «*• «Mrkt aber aehon den Einflass des 
lüde«, der Wind eehniH jeden Nftchmitteg and es 
«iebt fiel Kehren. 

Endlich Au«ust 2 auf 25=' 24' S u. ,'14 45' W 
läuft der Wind nördlicher, nachdem wir die .\biolha8 
shoals to «etitlicb als 37 ' 20' W prissirt, vom Kap 
St. Roque bi:i hieber beim Wnule durch^ichnittlich 
tiflich 98|6 Seemeilen gemncht, usd eine Heise von 
178 Tagen Dil soweit hnben. Schöne Auslichten! Von 
KewTork an steuerten wir volle 7 Etmnl Knrs und 
macnten eine einzige Wacht 9 Knoten, ist das nicht 
zu schlimm V! 

3. Aug. Wind nördlich und von jetzt an meistens gut. 
9. , am m. Tag» anf 32 5h ' S 23 18 ' W 

14. „ , H5. , . 3Ö°35'S \2-'M'\S 

18. . , 89. , , 40° 8'S 0 

19. » , 90. , , 40«48'S 3°13'0 
24. , Stnrm ans 880. 

29. „ am 1(X) Tage auf 43« 23' S .W" 15 ' O 
hatten bis jetzt von Newyork an, 22 Wachten gereffte 
O. -.Marssegel oder dieselben fest, 7 Wachten Kock 
fest, sonst stets voll bei; t! Wachten hindurch mach- 
ten wir y Knoten oder darüber. 
.81. Aug. 43° 7 ' S 38° 56' 0 Wind SO u. NO flau. 

4. Seilt, «i» 4S' 8 öS* 36' 0, (fsüieb, teilweise 

8. , 4P f% 64«48'0, . flau. 

9. , 41«» l'S 66" WO, 80 Sturm. 

10. , 4P l'S 69^ 4' 0, Wind wieder gut, 
steuerten nördlicher, um bei öt. Paul den Chrono- 
meter zu reguliren. Wind mit AnsnahnM der eben 
angeführten Tage stets günstig. 
12. Sept. St. Panl 2 Ubr N. bei unsichtigen Wetter 
SaW 3 Sm. GhroMii. 93' au weaaiob. 

17. Sept. 86» 15' 8 96« 8' 0, Wind stete WNW bis 

hierher. 

18. , 34° l'S 98 59'0, „ SW steif. 

19. , .'51 " 24 ' S 101- 3' (). Haben von 0 —100' 0 
durchschnittlich 144 Seemeilen gemacht, beste Ktmule 
198 Stn., darunter 6 Wachten 9 Knoten und darüber. 
Seit S9. Ang. haben 11 Wachten O.-Mamegel gerefft 
«der fest gehabt, Fock 6 Wachten bei SO- Stnrm, 
aonst stets voll bei. Konnten meistens Dramsegel 
fahren, und haben wenig Unpemach ausgestanden. 
Die hohe SWIiclie Diinuut: bei dem schüii-it« ii Wetter 
wurde manchmal etwas unbequem, wenn es zugleich 
flau war. förderte uns aber ganz gehörig, so das» wir 
uns täglich nihr viel weiter östlich befanden, als die 
LoggerccluiUii^ < igab. Es war nicht sehr kalt, hatten 
einige Hagelschaaer. Kein aad Seekraut haben wir 
gu nicht gesehen, ebenfall« keine Schweinefische, die 
nns sehr willkommen gewesen wären, hingegen Kap- 
tauben und .\lbatro-i5e in Ueberlluis, die einzige (ie- 
sellschaft, Rii>.ber 2— 3 versprengten Wiiltischen. Schiffe 
haben wir seit 30' W 3—4 gesehen, man sehnt sich 
flnaUeb nach einem solchen Ereiguto, und 8t Panl 
-war aas ein grosser treati 
Sfpt 80 88«45'S 108*00'O 

" 109*89'O 
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« 83 

» 24 
« 85 
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86«45'S 
88«46'S 
80o5l'S 

i8»irs 

15° 88' S 
12° 43' S 
1 in Aig«r. 



104» 10' 0 

104* 13' 0 

104° 37' 0 
104» 56 '0 
105» 33' 0 



steifer s9dl. Wind. 

flau und veränder- 
lich südlich. 
Wnid W isW u. SSW 
Bteif, zuletzt Passat. 
Paasat SSO— SO 
steif. 

080 mfiaaig. 
SO , 
OSO frisch. 
Beste Grttsse. 



BrteDi flbar daf mm SfranMrMht ar Sm. 

V. ■ * 

Me IMler fir Ifaderfblnsage. 

Nnrliiionj das iiiirin;)tiimale Gesetz zur Verhütunc '\: -^ 
ZusaniiiK'nsti>si><'ii> der Sckiffe auf See revidirl. und nach- 
dem von den betreffenden RegiernDgou dieses revidirte 
Gesets erlassen ist, so dass es aa 1. Sept. diese» Jahres 
in Kraft treten soll, hat, nach einer Netls des .eBgÜMhea 
Fachblattet aNaatieal Magesiae*, Lord Sandon, der Prl- 
sident des Board of Trade eine Totlstftadig widersprechende 
EntscheidiniK RftrofTen. Kr hat n&mlich entschieden, da'«* 
die neuen N crordnungen für Fischerfahrzruice laut .\rt. Kl 
noch vorlttulig sistirl worden sollen , und dass in Folge 
davon vorerst Art. 9. der alten Verordnungen in Kraft 
bleiben wird. Der Schreiber des gcneantea ArtOnls lassert 
sich weiter darüber: 

..Nicht nur Fischerleute selbst, sowie Kapitäne und 
Offiziere anderer Schiffe . sondern anrh .Vdvokaten und 
Rieliter haben verworrene Ideen, hinsichtlich der leichter, 
welche Fischerfahrzeoge jetzt in Wirklichkeit zu führen 
haben; wir glauben deshalb uns nfttslieh aa SMChen, wenn 
wir eine klare Oarstelinng des Qesetaes, der ThatMehen 
and der Prails geben. Wir k5niien dieses snr Zeit wm 
so leichter autflhren, als gerade jctjct den Partameate 
ein wertvoller Hcriclit der Herren Th, Gray. Kapt. Mnrray 
vom Board of Trade und Kapt. Weiler vom Trinity Honse 
vorgelegt worden ist. 

Die jetsigen Terordnnagea bassgea hiaslabtUch Lieh- 

terfahmng dss Folgende; „Hier werden erst Art 3, Art. 5, 

.■\rt. r>, .\rt. 7, .Vrt. 0 der alten Verordnung anncföhrt. als- 
dann bezieht er sich hauptsilchlich auf den Ahsrliiiitl di's 
Art. 9 , Fischerfahrzeuge und offene limitr, wi lclir vor 
Anker liegen oder vor ihren Netzen treiben und nichl in 
Fahrt smd, nOssen ein helles weisses Liebt selgen» and 
•cbliesst nun: 

1. Ein ßrundnetzfischer , der nicht still liegt, wenn 
er sein Netz ans hat, soll seine trniiio:; und raicn Seiten- 
lichter zeigen wie in Art. 3 vorgescLrichen , oder wenn 
er zu klein ist, sie immer führen zu können, oder in 
schlechtem Wetter, dann ninss er Lichter gemAss Art. 6 
fllhrea. 

8. Ue^ derselbe vor Anker oder ist sda Neta m» 
tmd er macAf ftn'ae Fakri, so hat er ein weisses Lteht 

in einer kugelfönnigm Tralens, die TO den gaaien Ho- 
rizont siheiut zu zeigen. 

3. Er kann zu jeder Zeit, ob an Anker oder nnter 
Segel, eines Flackerfeners sich bedienen. 

Wir hAren von Fischerlenten, dass in Wirklichkeit 
die Grundnetzfischer im Allgemeinen und entgegen dem 
Geset'^T wenn ^i F'trci der Arbeil sind und ihr Netz aus- 
jlgben — das will sapen. wenn sie zwischen^ — 3 Knoten 
Fahrl liiaclu n — TTtTlTeiitSs L.ICIII "liTehlöt kogellörraigen" 
Ealerne zelten. Einige fuhren dies Licht aa einem Krahne 
am Fodunaat, andere an der Dwarstahlnng, bald an der 
Luv-, bald an der Leesahlnng; sie xeigen mltmter ein 
I'lat ki rfi u( r, alx r selten ihre Seitenlicliter. Wir hfiren, 
Ja~s (liundiieiztischer mitunter, wenn sie bei der Arbeil 
sind, sinvdhl ihre Seiteuliditer, als auch das nnpesctziiclie. 
weisse Topplicht führen. Zeigt der (trundnetzhscher nun 
;<eiii Topplicht allein, so masst er sich den Clunkter eines 
Schiffes an Anker oder den ein«« Lotsenfahrsenges aa; selgt 
CT nebenbei auch noch die Seitenlichter, to nimmt er den 
Charakter eines Dampfschiffes in Fahrt aa. Fasst das 1 
Grundnetz den Grund und das Fahrzeug macht keine Fahrt 
mehr, so zcißt es zwei l.icliter. Ist i s dann etwa zu vcr- I 
wundern, du^s Kauffahrer verblüfft werden nnd dass gele- 
gentlich Kollisionen stattfinden. 

Es acheint nos, dass die Omadnetsflscher, bidem sie 

ein weisses Topplicht zeigen, der Hcinmg sind, dass flta- 

ihre Sicherheil uni;cnU!?end i,'esorgt ist, durch die Seiten- 
lichter und das Flackerfeuer der gegenwärtigen Vorord- 



Dlgitized by Google 



@Jk 116 ±3 



Wa» na« zweitens rfic ^Tff-itfncb;tUchcr - hctrifft . so 1 
herrscht uuf h hinsii hllich derselben allorlei Konfusion und 
wird ;!Ogen dos (icselz gcfthll, inunclimal lücbt ohne Grand. 

Die LiohterfOhmiig ist in der Praxis nicht bei allen 
gleich; manche zeigten zwei weisse dichter, wenn sie bei 
der Arbeit waren, wahrend diejenigen ans Penzance and 
UmKejjend nur eins zeigten. Die beiden weissen Lichter ' 
werden gewöhnlieh (Jhereinander an einem Stutzen mitt- 
schiffs , e twa. 3 Fns» von einander entfernt, ireinhrt. An 
der ()stkfl<;le führt mon <tin «n e. im m Stug di i Htti »hnn 
mastes . Ein einzelnes Licht wiril inei>lentciU an einem 
Stutzen, selten nn einem Mast«, der zur .Segelftihning dient 
anfgebisst. Die mit Treibnetz fischenden Fahrzeuge von 
Comw&llis sind viel kleiner als die mit dem (irnndnelz ' 
Kschenden Fahrzeuge : sie führen durchgän;»iK eine Laterne 
mit rotem und grtlneni Schieber, die sie bei Annäherung 
von Schiffen zeigen. Sie bedienen sich ebenfalls des Flackcr- 
feuers. Die, , weissen Lichter der Treibnetztischer sind ge- 
wöhnlich von grosser Lichtstilrke und dienen nicht nur 
daiu, anderen Schiffen ihre (iegonwart anzuzeigen, sondern 
auch, um den an Deck arbeitenden zu lenehten. 

In alien Kollisionsfalleu zwbchen Kautf.ihrer und 
Fi-scher sollte der Cicrichtshof in Zukunft dos eben Ge- 
sagte zu Gunsten des Kauffuhrcr« in Betracht ziehen. Es 
Ist klar, dass die Ki-^cherleute die zu Hecht bestehenden 
Verordnungen, hinsichtlich der Seitenlirhtcr, wenn sie nicht 
ischen, .fliiliL beachten, während die (irunduetztischcr das 
Gesetz niissachtenT ' 

Der o bener wilhnte Bericht sagt Folgendes: 
„,Wir finden, 1), ilass die bestehenden Verordnungen Ober 
Lichterfflhrung inissnchtet werden, 2) dass Ginndnetztischcr 
bei der Arlx ii ein ;!anz utdiereehtigtcs weisses Licht fOhren, 
.'?) dass viel Verwirrung dadnrch entstunden ist, dass Grund- i 
nctzfischer sieh selbst ein (Jesetz geiuaciit haben, welches | 
in keiner \'t'i<)rdnHng enthalten ist, und I) diiss die Be- 
sitzer soirlier Fahrzeuge den Wunsch hecen, dass die ' 
internationale Verordnung speziell derart geHtidcrt würde, | 
dass ihre Fahr/enge auch fernerhin im Stande wären das 
ungcsctzHcho weisse Topplicht zu fuhren."' 

In der That das weisse Topplicht der Grnndnelztischrr 
ist ungesetzlich, es missleitet sich nüherndo Schiffe, indem 



sie das Licht von Schiffen an Anker fuhren, anstatt von. 
solchen Fahrzcngen die in Fahrt sind, und so ereignet es 
sich gelegentlich, dass ein Kauffahrer versucht, vor dem- 
Schiffe, dass ihm nicht in Fahrt xu sein scheint, vorüber, 
zu steuern, es aber niederrcunt, da es ein Schiff in Fahrt 
ist. Da es noch nicht gerichtlich konstatirt ist, dass. 
dies weisse Licht angesctzlicli ist, so uiuss der Kaufftüirer 
bezahlen. Da aber jetzt der Bericht, auf den wir uns be- 
zichen, Tor aller Welt veröffentlicht wird, zweifeln wir nicht 
daran, dass die Advokaten und (icrichtshöfc diese Fallo 
au« einem anderen Lichte bctra<;hten werden." 

Ks drangt sich uns beim Lesen dieses Artikels nn- 
witlkUrlieh die Fra»te auf, ob es mfielich ist, dass Lord 
Sandon, nachdem bereits die neuen internationalen fiesetze 
erlassen sind, eine ihnen zuwider laufende Verordnung er- 
lassen kann? Sollte demnach fflr englische Fischerfahr- 
zeujfe .\ri. fl der alten Verordnungen nach dem 1. Sejitbr. 
d. .1. in Kraft hleiben. wie wird dann ein englisches Ge- 
richt, im Fiille einer Kollision zwischen Kauffahrer und 
Fischer urteilen, und wie werden die andcien europaischcit 
Regierungen ein solches eigcnmUchti^cs Vorgehen auf- 
nehmen ? 

Der vorstchenilc Artikel stellt es vollkommen klar» 
dass (las weisse Topplicht nicht da.s richtige Licht für 
Fischerfahrzeuge, die vor ihren Netzen treiben, war. Noch 
eines wichtigen (irundes m<igc hier Krwtthnung geschehen, 
der es wünschenswert macht, dass weisse Licht abzuschaffen. 
Die Fiseherfahrzenge halten sich ausschliesslich in Fahr- \ 
wassern auf, in denen die Seeleute, zur Oricntining bei 1 
Nacht, griisstenleits auf die Leuchtfeuer angewiesen sind. I 
Nun haben aber, wie schon vorstehend erwähnt wurde, 
die Fiseherfahrzeuge ausgezeichnete Lichter, die schon 
Manchen irre geführt haben, der in dem guten Glauben 
war, das Landfeuer, nach dem er nnssuh, zu- erblicken 
und nun, nachdem er glaubte es gesehen zu haben, ruhi^ 
seinen Kurs steuerte. Ks steht deshalb zu hoffen, dass 
mit dem I. Septhr. d. J. das weisse Topplicht der Fischer 
vollständig i)eseitigt wird, und dass die nene internationale 
Verordnung, die so manche Verbesserung enthalt, unver- 
ündert in Kraft trete. 



Germanischer Lloyd. 

Deutsche BandelB-Marlna: S«^eu^fAlle ▼om Monat Märs 1880 

soweit solche bis atum 15. \pr\l 1880 im Central-ßorean des Germanischen Lloyd gemeldet und bekannt geworden sind. 



I. SegelscbllTo. 



mit geringem Schade« 
eincokommen . . . 

mit schwerem Schaden 
eingckonimeii 

an Grund gerntben od. 

Kestranil. u. ab^ebrarbt 

Restrandet und noch 
nicht abgebracht. , . 

Kollision 
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II. Dampfiiahifre. 

a. mit Schaden cingekom 

b. «n Uruml gcrathen . . 

c. Kollision 

d ToUlrerlast 



Snmm.1 



I l 



.1..!. 



7 . 



TnnnongebAlt von 
II Schilfen L'2«STons, 
bvon SSi hiffe bereit» 
froher vcrscLollen mit 
'M'i> Ton«. 
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Die technische Kommission für Seeschiffahrt 

Von den diesjährigen Verhandluugen uud Be- 
schlüssen dor technisclien Kouiiuission für Seeschiffahrt 
nimmt gauz beHouderes Interosse iu Anspruch der 
Knt^cheid der Kommissioti, dass für die Liiit'ührung 
des ueueu KuderkoininandoH der Kaiserl. Marine in 
den üoreicb der KauffahrteischifTahrt ein Dodürfnis 
sich nicht so staric (;eltend mache, da.ss nicht der 
Chef der Admiralität lieber vorab uochtnals mit allen 
Mitteln dahin streben solle, auch die beiden hauptsiich- 
licbstcn seefahrenden Nationen , England uud Nord- 
Amerika, zum Beitritt zu veranlassen. Ein diesbe- 
zügliches Ansuchen solle deshalb an dou Chef der 
Admiralität gerichtet werden, die abgebrochenen Ver- 
handlungen, namontlicli mit der Hnglischen Adnüralitüt 
wieder aufzunehmen. Die übrigen Besprechungen 
betrafen die Beschaifenheil und Beschuffuug der im 
neuen Strassen rechtgesetz vorgeschriebenen Signal- 
Internen, die Untersuchung der Seeleute auf Farben- 
blindheit, vergl. Hansa 1878 S, 24, 107, 1879 S. 246, 
2iU). die Prüfung des von uns bereits in No. 2<> vor. 
Jahre.<i ausführlich geschilderten uud beschriebenen 
Nebelsignalsystems von Ahlberg, die von uns in *' ".■ 
hereu Jahrgängen gelegentlich der kritischen Beleuch- 
tung der ..Amtlichen Verzeichnisse der Schiffe der 
Kauffabrteimarine" so oft uud nachdrücklich gefor- 



derte Bezeichnung der Pferdestürke der Maschinen, 
statt nach nominellen, nach indizirteo Pferdestärken, 
die Ermächtigung der Registerbehörden, besondere 
Auszüge aus den Schiffscertificaten herzugeben, welche 
lediglich Vermessungsangaben enthalten (vergl. Hansa 
1879 S 47) und die Begutachtung der Lage des neu 
anzulegenden Terschelling-Feuerschiffes, Uber welche 
wir teils iu früheren Nummern ä u. 8 lauf. J. sowie 
18711 S. 3.'] und 100, teils in dieser Nummer nach 
neue!>ten Quellen berichten. 

Man sieht, dass die technische Kommission für 
Seeschiflahrt spruchreife und schwebende Kragen von 
grosser Bedeutung für die Seeschiffahrt in den Kreis 
ihrer Ber.atungen zieht. Um so mehr bleibt es zu 
verwundern, dass von keiner amtlichen Stelle aus ein 
ausführlicher Bericht über die Sitzungen veröffentlicht 
wird, das Publikum vielmehr nur mit gelegentlichen 
Mitteilungen der Regierung näher stehender Blätter 
vorlieb nehmen muss, und dass höchstens von den 
mehr sensationellen oder künstlich aufgebauschten 
Beratungsgegenständeu die Beschlussfassungcn be- 
kannt gegeben werden. Unseres P^rachtens sollte die 
technische Kommission sich mehr mit dem licfühl 
ihrer universellen Bedeutung erfüllen, und von da aus 
darauf bestehen, dass alle irgendwie bedeutsamen 
und einen (iogcnstand erschöplenden Beschlüsse amt- 
lich veröffentlicht werden. Mag man auch gegenteilig 
betonen, dass die meisten Beschlüsse nur vorberei- 
tender Natur sind, insofern als sie auf zu erlassende 
Reichtigcsetze und dergl. hinweisen, so ist selbst für 
diesen Zweck es durchaus angemessen, dass das be- 
treffende seemännische Publilcum zeitig Kunde von 
den .\nsichten in den bestimmenden Kreisen erhalte, 
damit seine Einwirkung so früh als möglich sich 
ebenfalls geltend mache, und es wenigstens Gelegen- 
heit bekomme, sich zur Sache zu äussern. 



Briefe Ober das neue Strassenrecht zur See. 

VI. 

IVWr 4le T*r|;«(«liriebeMi iaapriigHalapparale. 

In der neuen Verordnung zur Verhütung des Zu- 
sammcnstossens der Schiffe auf See finde ich im Art. 12 
folgende neslimmung: „Kin Dampfschiff mnss mit einer 
Dainpfpfeife oder einem anderen krftftig töneudeu Dampf- 
signalapparut vergehen sein." Femer unter a in demselben )q^[^ 
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Artikel: «BIb Dtnp&eliiff In Fahrt mnss mit seiner DMnpf- 
pfitife oder etnen anderen Dampfsiiinialappant mindestens 



■Ue zwei MiuutiMi eim 



■zogfueu Tun in'l i'n 



Es liegt, wio icii u'iüulir iiu^vr allen L'mstainleu für 
aixicrc Scliiffe uiuf ^ro^^e Lu'l'alir duriii, da-s o iIi'q 
Dampfern frei guHtvlll ist, ^mwcdcr fnip j^ympfprcifo Q^err 
irgend einen ajdereu D ampf^ignalapparat. •tm.dae S jjwye 
oder eine Dtmp HtPMpete so gebrauchen. 

Kehinen wir mSSTu, de« ein mit einer kriftigen 
ti«Mpfti>^mpata ausgerüsteter Dampfer in nebligem Wetter 
nahe bei Nord-Sand- Heati Feuerschiff — vielleicht etwas 
nördlich davon — mit la!i;,'^ixiiisti:in .Ma-iiiiin ii^'ange SSO. 
steuert und häutig um 211 loten Moiijit , so dass er sehr 
wenig Forlgang macht. Er giebt dabei pliichtgenMUs, wie 
im Art. IS vorgescbrieben, alle 'i Minaten einen lang 
gesogenen Ton von, engen wir etwa 5 Selcnnden Daner. 

Mefeam mk knu an, dass in gleicher Zeit ein nach 
den Knnal bestlnuntes Seget- oder DampfschifT nach seinem 
Beateck bei South-Saud-Head . in Wirklichkeit jedoch 2 
bis 3 Sm. SSO. von Nord - Saud - Head steht und weder 
das CimiK' dieses Fenerschitt'es noch dasjenige vom Fast 
üoodwin hiirt. Dagegen bi>rt es die Dampftrompe le des 
nördlich von ihin beÜndlichen DamDleij . halt dieselbe far 
die MebeltryMata TOR üonth - Send- Head F^jmsdiif, 
weleh'e noch eile zwei Minaten einen lang gezogenen Ton 
von 5 Sekunden Dauer giebt nnd wird dadurch leicht 
veranlasst werden, seinem Besteck zu grossen Glauben bei- 
zume-^en. Und um so mehr wird das betreffende Schiff in 
dem geffthrlictaeu Irrtum bestärkt werden, mit je gröbst rcr 
BegelmtUsigkait der Dampfer seine Dampftrompcte ertönen 
liHt nnd Je weniger OrUverlndemng derselbe ancbt. 
Aneb das Lot giebt keine Anfldirmf , de die Wotiertiefe 
nn beiden Orten gleich nnregelnterig nnd nahen die- 
selbe iat. 

Im Vortraueii auf sein Besteck wird nun das Schiff 
— namentlich wenn es ein Sogler uml der Wind östlich 
Ist — in den Kanal einsetzen wollen Es wird, um der 
Tarne nicht in nahe sn kommen und um aadererseita 
Flhlnng mit dem Lande sn behalten, wo ihn Ja die 
Dampfnebeltrompeie von 8. Foreland vor aUm greiser 
Anntbernng warnt, etwa WsS. Stenern nnd iMts aller 
notwendig crs(heirienden Vorsichtsmassregeln in Gefahr 
geritten auf lioodwiu Saud zu laufen. Solcher Beispiele 
würden sich viele aufstellen lassen. Das vorliegende 
wurde nur deshalb gcwUtlt, weil der grosse Dampferverkehr 
vor «ief Themseraandnng «od in der Nordsee vor dem 
Eingang znm Kanal es na angeaacfaeinlichstea mncht, 
welch' grosse tnd'ahr ffar andere Schlle darin liegt, wenn 
es den Dampfern freigestellt ist, nach Belieben entweder 
eine DampljMyXä iijer irgend einen anderen Dampfsignal- 
apparat zu benutzen, unbekümmert darum, ob aliiHiche 
auf Fa iierschiffen oder sonstigen Stationen gebraucht werdeu, 
am diese wahrend. KeBels kenufllMr^u machen. 

Wie leicht wird eine kraftig tOnende Mebellrompete, 
wie ü» jetst enf FeneraeUfisn wol (fauchgebends durch 
dnen Blasebalg snm Schmettern gebca^ «iid, in der 
Entfernung von I oder 3 Sm. mit einer Daapf*Nebel- 
tronipcte ei iV, < hsell I Man wende dageaen nicht ein, 
daiss die weitaus grossere Anzahl Dampfer beim Gelinmch 
der jetzt Qblichen Dampfpfeife bleiben werde. Dudurch 
wnrde die Uefahr der Verwechselung in dem einzelnen 
FaUe nur um so grosser. Hanchen lOchtigen nnd vor- 
sichtigen Sehiffsfohrec mag es aaeh gehen» der, namentlich 
wenn er llngere Jahre aitf weiten Reisen beschäftigt ge- 
wesen ist, den Unterschied zwischen einer Sirene, einer 
Damptirompete und einem Dampf - Nebelhorn kenucn zu- 
lernen, nie < r. Ii iih i- gehabt hat. Eine Dampfpfeife 
dagegen, habe sie einen bulien, schrillen oder einen tiefen 
Ton, kennt jeder Seemann heraus von dem Ton irgend 
etaee anderen Dampfsignalapparates. 

leh glaabe dedialb, dass Alt 1% der aenea Terord- 
anngen unter a einen wnnden Punkt e ntli>lt. keinenfalls 
aber, gegen unser altes Strassenrecht anf See gehalten, 
tSm Foftsehritt ist. Ich heseheide mieh aber gern nnd 



bitte, da doch wol der eine oder der andere mit mir 
derselben Ansicht sein dürfte, uns eines besseren an 
bolehren, wenn dieselbe irrig sein sollte. 

HochachtnngsvoU 
(?. Änel^ 

Ans Briefen Deutscher Kapitäae. 

XII. 

Hnmaoa«, Yabaooa, Port Maim and Xoeanit.*! 
Ten Kapt B. Sasfem, 

Fahrer der deutschon Brigg „Ctret". 

Demacae oder Port Htimneno, der Haaptter- 

scbiffungsplats fBr Zacker an der 80-K3st« toü Por- 

torico, wird durch eine Bucht gebildet, die im NO 
von der massig holien Insel Sautia^jo und im Süden von 
der duroll einen Hügel gekenuzeiLbiu-teu CanJeleros- 
Spitzc beiriciizt wird. Ktwa 2 Siu. nördlich von dieser 
Spitze ergiL'>st sich der lluinacao Fluas in das Meer 
und uocil eine Meile weiter nördlich liegen aicht weit 
vom Lande swei kleine Felseoinseln, die ntit den 
Nnmen Moritlos belegt sinil. Das wenig bedeatende 
Städtchen Huinacao liegt etwa 3 Sm. landeinwärts 
an dem gleichnamigen Flusse, ist wie alle spfinisch- 
weatindischon Städte gebaut und zeichnet sich nur 
durch eine nette Kin iie wie durch das, von einem 
schönet« t^rünen Platze umgebene Stadthaus aus. 

1)11' !;lie.ii von Humaeao liegt jedoch nicht an 
der Münduag des Flasaes, sondern :\ Sm. NO davon 
im Süden der kleinen Insel Santiagü. Die schSae 
und geräumige Rhede hat etwa IS — i;t Fuss Wasser 
und ist der .\nkerplatz ge^jeu alle Winde, mit Auä- 
nahme dorjeiiigeii von OSO bis S t;esc]iLitzt. Der gut 
haltonde Ankergruud besteht aus feinem Saud und 
sind nirgends Steine oder Felsen zu befürchten. Ausser 
einer kleinen Bank mit nur 15 Fosa Wasser, die eich 
I Sm. im Süden ron der Insel Santiago beindea soll, 
bat man bis auf l Sm. vom Strande 18 Fuss Wasser, 
welche Tiefe nach dem Lande zu allmählig abflacht, 
so dass uKin seim^n .\nkerj>hit/; nach Belieben wühlen 
kann. Ich würde jedoch du/u raten, das Schiff WNW 
von der Siidspitze der Insel, eine Sm. vom Strande 
und I Sm. von der Insel auf 3 Faden zu verankern, 
da man hier anl gfinstigsteu liegt. Um die Nordspitze 
der Insel herum zu gellen ist nicht mfiglioh, da sich 
von dieser eine Bank mit nur 8—10 Fttss Wasser nach 
dem Strande zu erstreckt Fi 11 von O^ten kommendes 
und nach Uumacao bcstimmte-i Schiff sollte die SW- 
Spitze von Vietiues auf etwa 3 Sm. Entfernung um- 
segeln, wenn Wind und Wetter dies gestatten, üer 
Kurs von hier nach der Insel Santiago iil NWzW^W, 
jedoch kann maa bei südlichem Winde gern WNW 
and bei ndrdliehem Winde NWsW «tenem, da der 
Strom sich mit Au'^nahrao an der Küste von Porto» 
rico. wo libbe und Flut stärker auftreten, nach dem 
Winde richtet Bei starkem uurdliclieu Winde wnrdü 
man sogar NW steuern können, da ilauii der nach 
Süden setzende Strom manchmal bedeutend ist, wäh- 
rend der nördliche Strom nie stark auftreten wird. 
Weil eine KOete beim senkrechten Ansegeln immer 
sehlecht aassumaehen ist, mns« man auf alle F&lle 
bemüht sein, die kleiae Insel Santiago in Sieht au 
bekommen, um die Rhede finden zu können F.s ist 
dies jedoch »ehr leicht, da die Insel nich in (iestiili 
von zwei Hügeln, einem grösseren smiiicli Mi mi 1 einem 
kleineren nördlichen, als <luiikelgrüiie Masse deutlich 
von dem dahinter liegenden, heller aussehenden Berg- 
laade abhebt. Noch eher wird man vielleicht Point 
Lima, ein scharf in die Augen feilenden Vorgebirge, 
welches etwa 4 Sm. ONO von Santiago liegt und eben- 
falls von i<ehr dunkler Färbung ist, ausmachen. Hat 
mau Santiago in Sicht, ae steaere man direot darauf 
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Stt| da nirgends etwas im Wege ist. Nur wird man 
immer feti xa halten baben, daae die Wagsertiefe nur 
3. Btellenweiae eoiar nvr 8} Faden betrfigt. Ein- 

koinmende Schifte sollten daher überhaupt nie mehr 
als 12 Fuss Tiefganß haben, während man beim Aus- 
gehen aul 15 Fuss wird laden können, da man dann 
gutes Wetter abwarten kann und von einem Lotsen 
gefShrt wird. 

Kommt man tinn bis auf 3 Sm. an die Insel heran, 
so wird man in den meisten Fllten den Loteen ent> 
decken, der wie in allen westindischen Plätzen mit 
einem kleinen Boot, das hier die spanische FlagRe 
zeigt, heniui^koiiimt. Man h.altc dann riirect auf das 
Boot, wenn es von der Insel frei ist, zu. Sollte der 
Lotse etwas später kommen, wie es bei einer frischen 
Briese leicht möglich ist, so trage man Öorgu, dass 
man die Insel auf ungefähr 2 Kblg. südlich passirt 
und ankere WMW von der SfldnntM iu der Mitte 
zwischen Insel nnd Strand anf 18 Fqss Wasser. SQd« 
lieh von iliT In^fl i*t überall freies Wasser, so dasi 
man auch Ins ^ut Küstf laufen kann. Obgleich die 
Ithede für Winiio zwischen OSO und Süd ^hdz ofleu 
ist, hat man doch Sflbst bei einem frischen Winde 
wenig Seegang, so dass mau diese lihede zu den 

Joten Häfen auf Portorico zählen kann, selb»t iu der 
ahreszeit der sfidliehen Winde. Werden diese anch 
ausnahmsweise einmal recht stark, so können sie das 
Schiff höchstens l oder 2 Tage mit dem Laden auf- 
halten, ohne jegliche sonstige Gefahr, da der (trund 
gut ist und die See nie hoch wird. Ks muss dies 
wohl daher rühren , dass sich das tlacbe Waaeer 
(6 — 8 Faden) soweit seewärts erstreckt. 

Nähert man sich der Rhede auf dem angegebenen 
Korse WMW, so siebt man die Uäuser des Dorfes und 
das Zollhaus, ein grosses gelbes Gebäude mit flachem 
Dache, nicht eher, als bis man ganz iu der Nälu' i-,t, 
da diese Partie durch die Insel Santiago verdeckt 
wird. Man lasse sich dadurch nicht irre machen. 

Die Schiffsunkoäten stellen sich iu Humacao wie 
in den übrigen Hiifeu auf Porlorieo. Die .,Cerea'*, «in 
Schiff von 288 Ueg.-Tonnea hatte za zahlen: 

An Dootorrisite g 13.00 

„ deu Dolmetscher 4.25 

„ Stempelpapier „ "J.SI 

, l}a!las'.wacl,e (3 Tage)... „ 4..T0 
„ LutseiiKelii leiu und aus) . , 10.00 

„ Klariruiigskosten „ l.UO 

„ Kosten für Bailastlöschen. „ 45.00 
, Staaerloba ,109.00 

Zusammen f 196.56 
Da das Loschen des_ Ballastes 75 c. per Tonne 
kostet, also sehr teuer ist, sollte ein SchilT mit so 

wenig Ballast als niiiglirh cniliiufeii. Auch das Stau- 
gcld, a Fass l'ä c.*), ä Hurrel ,') c, i.st recht hoch, 
d(.)i;li k.'uiii iirni üii litv (l.'i|;e;;en iiiaehen. Ausgehend 
braucht man keinen Lotsen zu nehmen, da kein Lots- 
awang herrscht. 

An der Playa kostet das Fleisch |;ewöhnlich 181 &, 
doch 15 e., wenn an der Kflste nicht peschlachtet 
worden ist, also das Flei';ch von der Stadt geholt 
werden muss. Trinkwasser ist in Iluniacan nur schlecht 
zu beküiiimpii; man holt es aus cinL-ni Uus^c der iMn d- 
lieii von dem. am Strande belegenen Dorfe mundet. 
Diese Mündung ist aber etwa 2 Sm. vom Ankerplätze 
entfernt, wodurch das Wasserholen mühsam und zeit- 
raubend wird. Soll man in Humacao und Yabucoa 
laden nnd bekommt im ersteren Platze nicht viel La- 
dung; so wird man am besten thun, seinen Ballast 
vührend der Versegelung über Bord zu werfen; hat 
man Sand oder Erde, so bekommt man auch Erlaub- 
nis, Dnterwegi m ankern und Ballast an lOeehen. — 
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In beiden Plätzen sollt« man frei von Leicbtergeld 
chartern, da letzteres per Fass bis zu 33 o. betrifL 

Ysberna, nur wenige Sin, südlich von Humacao 
belegen, ist eigentlich nur ein Filialplatz von dem 
letzteren Hafen .Jedes nach Yabucoa bestimmte Schiff 
musB natnlich. da dieser Platz kein eigenes Zollhaus 
besitzt, sondern nur einen Zollbeamteu. der vou Hu- 
macao hierher geschickt wird, zunächst in dem let«- 
teren Platze eiuklariren und später behufs der Ana- 
klarimng nach hier zur&ckkehren. Nur Schiffe, die 
nach einem anderen Hafenplatze von Portorico ver- 
segelu. können direct von Yabucoa aus dorthin gehen, 
ohne Humacao au/'.uiaufen. Das Slüdtcheu Y'abucoa 

i liegt etwa 2 Sm, iaiulLinwarts an dem kleineu (iuaynes 
Flusse, und au der Playa stehen wie gewöhnlich nur 
die Zuckersohuppen und einige Hiiiti-n. Der Hafen 
ist klein, enge und total von Biffen besetst, die auf 
der Karte niclit bemerkt sind. Er liegt an der Nord- 
seite einer gt-ri\umi«en nucht , die sich zwischen 
Cuallaue und Ycs^ua Point aiisbieilet, ist etwa eine 
Sm. lani^ tinii eine Klu^' mi it In liezug aut seine 
Eigenschaften kann man iliii sehr gut mit dem inneren 
Hafen von Aox l'ayes vergleichen, oder mit Cabaretei, 
mit dem er noch mehr Aehnliohkeit hat. Es kSniun 
nur zwei Schiffe einigermassen bequem nnd sieber im 
demselben liegen, doch müssen sie, ebenso wie in 
Aux Cayes und Porto Plata ein gutes Heckanker aus 

i haben, da der Hafen zum Schwaicii zu enge !>t. 

Obwohl der Seegaug durch die vorliaiuienen Riffe 
ziemlich abgehalten wird, so findet sich hier doch auch 
bei dem bo-^ten Wetter immer noch mehr Bewegung im 
Wasser als auf der Rhede von Humacao. Beieiaem stac^ 
ken Winde aus SSO bis Süd wird die Lage sogar gefähr* 

I lieh, besonders wenn mau, was allerdings nur selten 
vorkdinmon wird , mit mehreren Schiffen zugleich im 
Hafen lie^t. Man sollte daher immer beide Buganker 
auswerfen, und auch als HeokaiilEer kein gewdhnlifihaa 
Warp benutzen. 

Der Eingaug zum Hafen befindet sich dicht au 
Guallane Point, ist etwa eine Kabellänge breit und 
wird im SSden von einem geAhrlioben Riff, auf dem 
nur 6 Fuss Wasser stehen, im Norden daßcfrcn von 
der Kü.ste begrenzt. Die liichtuni; des llatL-ns ist 
SOzO und NWzW. Nie sollte man olini' Assistenz 
eines Yabucoa-Lotsen einsegeln. Von üuallane Point 
bis zum ersten kleinen Riff an der Portorico Huk hat 
mau 4—3 Faden Wasser, später, mehr aufwärts, wo 
kleinere Sehiffe liegen, nur S} Faden nnd nodi 
weniger. 

Die Schiffsuukoston sind hier nur unbedeutend, 
da man nur 10 S für das Ein- und Auslotsen und ii g 
für den Hafenmeister zu zahlen hat, welclu-r letztere 
erat mit dem ersten Leichter an Uord kommt. Das 
Ballastlöscheu kostet dagegen 1 $ per Ton, ist also 
sehr teuer. Das Fletsen kostet 15 o. das Pfund. 
Ausser diesem nnd Silasen Kartoffeln ist an Proviant 
uicbts zu haben. 

Ist ein Schiff von Htim.icao nat li Yahncoa be- 
stimmt, so sollte ein hier l iihi:kamitui' immer einen 
Lotsen nehniL-n. Min solcher wird immer zu haben 
sein. Ausser den Morillos und Point Cundeleros, von 
welchen kleine Kiße ausschiessen, ist Übrigens nichts 
im Wege. Unter Führung eines Küstenlotsen verliesa 
ich lIumaoM am 20. Mai 1879 um 9 Uhr Morgens bei 
frischem OSÜ-Wiude. Wir steuerten zuerst S, dann 
SSW. Um 10} Uhr passirten Point Candeleros in 
3 Sni. Entfernung und um 11 j L'hr Point Icacos, ein 
steiles Vorgebirge, in einem Abstände von 2 Sm. und 
10 Miiiul(-n spüter sahen wir schon die .Schuppeu und 
Häuser am Hafen von Y'abueoa, weshalb wir nun mit 
einem WzN -Kurse darauf zu hielten. Um 11| Uhr 
erhielten einen Yabucoa*Lotsen, der mit einem kleinen 
Boot, das die spaniaehe Flagge zeigte, herauskam. 
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Wir waroo zu dieser Zeit etwa eine Soi. vun Guallaue 
Pomt, l^rirteu diesen Punkt nach Anweisung des 
Lotaen in dtm Abstände eines Steinwurfea und an» 
kerten um 12 Uhr bei leiehtem östlichen Winde im 
Hafen von Yabucoa. 

Ist nun (Jas Ansegeln dieses Hafens, wenn man 
niclil gerade mit Siilltrn i)Ji:r .MalUuig einläuft, wenig 
gefährlich, da man die Dünung slet^ zu seinem Vor- 
teile hat, so ist das Aussegeln um so schwicri|«r. 
IIa die Landbriese, wenigstens in diesem Monat, gennge 
Kraft bat, so kann man sieh kaum unter Ankämpfen 
gegen die Dfinuo^ auf seine Segel verlassen, weshalb 
es geraten ist, sich hinauszuwarpen und erst Segel 
an setzen, wenn man ausserhalb der Riffe ist. 

Bei der Reriiii^eii Wassertiefe von f) Fnden und 
der kurztjij Entfernung von 4 — ö Kblg. ist dieses 
Warpen recht wohl auäführbar. (iulit nntn um etwa 
5 Ubr morgens aus, SO kann man auf diese Weiso 

«ehoa um 8 b'br draaasen sein, also zur Zeit, wenn 
die Seebriese gewöhnlich einsetzt. Wenn man niekt 

eine sehr jjufe Laiidhrif sf !irit, i^t dieses Verfahren 
entscliicdeu am sicLer^leii. duuii liicht unter dum hohen 
Landi- vii:i «lUiillaii« vorlioikointnetid wird man 'i i- lit 
Fallwinde hnden und durch die Dünung auf die lüde 
gawOffen werden, wo das Schiff sicher verloren geht, 
wenn man nicht schnell genug den Anker fallen lässt. 
Es führt auch noch ein Kanal leewärts ans dem Hafen, 
der an der anderen Seite des Eingangsriffes aosmiiodot^ 
dieser Weg ist jedoch bedeutend länger und sehr 
krumm, so dass er wonig benutst wird, ausser bei 
nördlichen Winden. 

Wenn das Schiff umgekehrt von Vubucoa nach 
Uumacao aufkreuzt, so bat man keinen Lotsen nötig, 
da man dann schon in Homaeao bekannt ist und 
unterwegs seine Positionen soweit von der KOste 
wlUen kann, als man will. Das Hochwasser findet 
hier etwa ä Stunden rKtcb der Culminalioii des Mondes 
statt; die Ebbe hCl/t nördlich, die Flut südlich. 
Währeml dei Ebbe ist es besser, beim Kreuzen sich 
nkher unter der Küste aufzuhatten, währeud man bei 
der Flut lieber etwa» weiter abgeht. Bei einem star- 
ken nördlichen Winde hört, wie die Lotsen behaupten, 
die Ebbe ganz auf. 

Hsgube. ein Dorf in der Mitte swischen Santiago 
und Point Lima, wird schon aus weiter Ferne ge- 
sehen. Ist man dahin bestimmt, so kann man gerade 
darauf zuhalten, wenn man dieser Seite der Insel 
Santiago nur einen Abstand von einer Sm. giebt. 
Vor Naguabo liegt ebeufalU weder ein Bifi noch eine 
Untiefe und der Strand flacht hier, wie in Bumaeao, 
aUmählig auf. 

lertlnta» der Hafen der Hanntatadt üabd Segunda, 
ist eine kleine ßnobt an der Nordkilste von Vieques 

oder Grab Island. Iiier wohnt der fionverneur. und 
da hier zugleich das Znllhaus der Insel seinen Sitz 
hat. sü müssen alle tschirte. welche die Insel Itesui'beii 
wollen, in Port Mula eiiiklariren. Zum Ausklanren 
braucht das Schiff jedoch nicht wieder dahin, da die 
Beordnuog der Paniere durch eine Ueberlaudreise 
geschehen kann. Isabel Segenda ist eine kleine, hübsch 
anKcIegto Stadt von etwa 1000 Einw., dicht am Wasser 
auf einer Anhöhe erbaut und von einem dahinter 
liegenden Fort, das Stallt und Hafen beherrscht, 
geschützt. Der nur kleine Hafen mit einer Wasser- 
tiefe von nur 10 Fuss, eignet sich nur für Küsten- 
iahrxeuge; grössere Schiffe, welche hier laden wollen, 
mBssen also ausserhalb desselben bleiben. Hier liegt 
es sich jedoch sehr schlecht, da man nur Schute 
gegen Winde von Osten durch Süden bis Westen 
hat, weshalb ich denn auch dringend davonabraten rauss, 
diesen Hafen in der Zeit der „Norder" zu besuchen. 

F'Ur Schiffe, welche von Osten komineu, ist die 
Anaegelnng sehr leicht, da östlich von Port Mula die 



Küste von Crab Island bis auf :) Sm. völlig rein ist. 
Da aber die Stadt durch die davorliegende Land^tM 
^nc verdeckt wird, so erscheint es empfehlenawer^ 
ein kleines weisses Kap. Caballo Blanco. etwa 8 8m. 

NNW. vom Hafen liet^i-nd, anzu9e>;eln, da dieses Vor- 
gebirge sich durch diu glänzend weisse Farbe seiues 
Sandes auf weite Enlfermingen hin ienvit vcnat. 
Ist man dieser Spitze bis auf 2 Sm. nahe gekoiumeu, 
te wird man schon die Stadt und das Fort sichten, 
und nun, direkt auf die davor liegende Landspitse 
subaltend, den Anker fertig machen und in 5 Faden 
Wasser, 4 Kabellängen vom Lande entfernt, ankern 
können. In fast allen Fällen wird man jedoch sdioo 

vorher das LDtst-nbnot entdecken oad sich nUD TOD 
dein Lotsen fülnen lassen. 

Da Cral) Island eine Art Freiinsel ist. so sind 
nur geringe Unkosten zu zahlen, selbst die Kaulleute 
entrichten nur sehr niedrig bemessene Zölle. Die 
Hauptkosten sind das Stau gel d (82— ji& c. pr. Faas), 
das siemtich hohe Lotsengeld und die Ausgaben fDr 
das Löschen des Ballastes. Ein Schiff sollte daher 
mit so wenig Ballast als möglich cinkommcn und 
ausserdem frei von Leiclitcrgcld zu cliarlern suchen, 
da letzteres, wie ich hörte, sehr bedeutend ist. Wasser 
ist fast gar nicht zu haben und fllr friscbes Fleisch 
zahlt man \2\ c. per Pfund. 

lanqelt ist ein kleines Dorf auf derselben Insel, 
5 Sm. westlich von Port Mula belegen. Es besteht 
nur aus einigen Hfltten. welche von Negern bewohnt 
werden, die meistens /.m den Arbeitern der beiden 
westlich davon lieKendun Zuckerlabriken gehören. 

I Kbcu diese Fabriken sind es denn auch, die Scbifle 
veranlassen, nach Mos<|uit zu kommen, um dort die 
Erzeugnisse jener Fabriken als Ladung in Empfaug 
an nehmen. Die betreffenden Qebäude sind von See 
aas leicht erkennbar, da die östliche Fabrik von einem 
hohen weissen Schornstein überragt wird, wahrend die 

I westliche einen mtm Schornstum /mgt. Da man in 
der Regel von beiden F:ilinken zu huluii haben wird, 
80 ist es ratsam, das Schiff gerade in der Mitte von 
beiden zu verii.keru. Von einer Rhede kann in 
Monquit kaum die Rede sein, da man hier wie in 
Port Mola in olFener See liegt und doch ist der 
Ankerplatz in Mos^nit erheblich besser als in Mola, 
weil man den Fabriken gegenüber gegen alle Winde 
mit alleiniger Ausnahme der von N(J. — NNW. geschützt 
liegt. Zwischen beiden Ortschaften schiesst nämlich 
4 Sm. vom Lande das Mosquit-Riff aus, eine äusserst 
gefährliche Untiete, die kaum vom Wasser bedeckt 
ist. Durch dieses Rifi wird der Ankerplatz von Mosquit 
bei östlicjien Winden erheblieh geschätzt. Es befindet 
sieh dieser Ankerplets etwa 1| Sm. vom Lande entfernt, 
auf b Faden Wasser. Mau nimmt diesen Abstand so 
gross, weil unmittelbar an der Küste sich eine seichte 
Bank hinzieht, auf ili i nur hnch-itens 2 Faden Wasser 
stehen. Bei Sonnenschein markirt sich diese Bank 
durch ihre weisse Färbung, so dass man dann den 
nötigen Abstand selbst leicht finden kann. Eigene 
Lotsen sind hier nicht vorhanden, weshalb man sich 
einen solchen von Port Mula mitnimmt. Etwaige 

I Kosten kommen gar nicht vor. Trinkwasser ist nur 
in der Regenzeit zu haben. Fleisch nur am Sonntag 
zu 12| c. das Pfund, und will man sonstige Froviant- 
artikcl, so wird man diese teuer bezahlen müssen. 
Die „Ceres" kreuzte von Humacao nach Mosquit hin- 
über. Der obige Bericht ist daher aus den Aussagen 
der Lotsen, wie aus den Erfahrungen, die ich auf 
einer Bootfahrt na'sh Port Mola zu sammeln Oelsen» 
heit hatte, zusammengestellt. Ich glaube jedoch 
annehmen zu dürfen, dass dieser Bericht nichtsdesto- 
weniger einigen Anspruch auf Glaubwürdigkeit machen 
darf. Ich füge nur noch hinzu, dass ich jeden 
Schiffer vor eiMr Charter warne, die ihn verptlu htct, 
von Portorico ans nach Crab Island au gehen, ick 
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b«grBnde dieM Warnung mit einem Hinwd« vai di« 
«rh^lichen Kosten an Lotsengeld, die mit dieser 
VersegeluDg notwendig verknUpft sind, wie mit dem 
i^i iss. n /citverliHti auf d«B man (mI immer su rediaon 

iiaben wird. 



Auf der JUiede too MosmiH beobaolitete ich eine 

regelmässige Strömung, die Dei der Flnt von Ostea 
nach Westen, und zur Ebbezeit in anumkabrter Richtuni; 
Mtele, mit einer Fahrt tob 1— 1| Mieten pr. Stande. 



Nautitche Tagtefraira. 

in. 

lur ZitLge des Torschelllng Fouorachiffa. 



Ihre „Hansa" brachte vor einiger Zeit einige 
nautische Fragen; unter andern anch: welches der 
bette Platz für ein demnäolut sa legendes Feuerschilf 
mriM^e» Tarsehdling und Texd «ei In unserer Vege- 
aaoker Schißergesellschaft waren wir der Ansicht, dass 
dort, wo sich die Feuerkreise der Terschdiing uud 
Texfil Leuchtfeuer sehneidäH, der beste Platz für ein 
zu stutiüfiireiHifs P'iiuerscliiff sei. Und zwar de^iliulb, 
weil man vtun Nord Ilinder aus einen direkten Kurs 
nach demselben, uud dauu vom Feuerschiff aus wieder 
einen direkten Knrs nach Helgoland Stenern könnte, 
«Uo towoU von Süd wie ?on Ost kommend, direkt 
auf das Penenehiff znsteumi bflnnte und frei genug 

Ton allen I'ntiefen und Bänken ginge. Fs ist Sicher, 
dash ein dort ansgoleRtes Feuerschiff sehr viel Nutzen 
der Schiffahrt bringet! wiirdi) und sielier wiiren, hätte 
dasselbe bereit» dort gelegen, in der letzten Zeit nicht 
SO viele Schiffe an der, gerade in dieser (iegend sehr 
gefUirlichen, hoU. Küste gestrandet. 

Hftnfig ist aber aneh von Seeleuten die Klage 
ausgesprochen, dass die Strömung gerade in dieser 
Gegend roanchmal allen Berechnungen spotte. Dies 
kömmt aber wolil am ineiRtcn daher, dass man kaum 

fenau weiss, wann fiie Gezeit kentert uud mit wieviel 
ahrt der Strom läuft. Diesem Uobclstaudo hat das 
hoü. Meteorologische Institut eu Utrecht aber dadurch 
sehr abgeholfen, dass dasselbe eine Stromkarte, auf 
welcher die Zeit, Ricbtong und Starke der Strömung 
bei Nord« Binder •Feuendiff angegeben ist, bereite 



vor Jahreu herausgef?i>ben hat. Obgleicli diese Karte 
nur auf Beobachtungen, die auf dem N.-liiuder-Feuer> 
schiff gemacht wurden, beruht, so lisst sich diese 
Karte wohl auch für die ganze Strecke vom N.«flinder 
bis nach Texel für die Zeit der StromkenUnma an- 
wenden, wenn mau nur den Unterschied der Hafen- 
zeit berücksichtigt. Die Stromrichtung dürfte weniger 
vcrlässjioh sein, da der Eintluüs dar Maa-j- und Schelde- 
miiii Jungen in Fortfall kommt, wofür freilich der Zug 
der Zuydcrsce wieder eintritt. Diese kleine Karte 
schien mir su wiclttig, da^^s ich an den Director der 
Abteilung Zeevaart des M. Institates in UtredU» Herrn 
Baron van Heerdt, sdirieb und ihn um Erlaubnis bat, 
dieselbe auch in Deutschland publiziren zu dürfen. 
Die Erlaubnis wurde bereitwilligst gegelien und nun 
schicke ich Ihnen diese Karte mit der Hille dieselb •. 
wenn Sie selbst auch deren Wichtigkeit für deutsche 
Seelente aneikennen, in Ihrem geschützten Blatte 
publisiren an wollen. Die Karte erklArt sich selbst. 

Anuid Lehmatm. 
Ammert, d. JML Wir briucn die Datss der Ksrle aielit 
wie auf dem Hollind^bea BIstte In Bteiadraek, soedeni is 
Worten; die fetter ^pdruckton Stromrichtunf^cn zeiifen oben 
lind unteo auf die Zeit der SlromkenlcruiiK; &ioiJ tmei Strom- 
kume neben einander fetter gedruckt, so fallt die Zeit diT 
Strumkenterung auf die Mittelzeit. Z. H. ist ila^ Mnridsalti r 
!t TuRt' 80 fällt diR ZpiI der Stromkentprum; Kwi-.chfn S nn 1 
fi LMir resp. 11 iiiiii l'J \'\\r: hctr.iy,: lia.; Alti r ilrs Monde» 1» 
Tftgo, so fallt die Zeit der ätromkeuteruug auf u. p. 7 ülir 
resp. 1 Uhr. Die ZMun bedf utsa die BtreoMtlrke ie Btf 
meueB. 



Zeit der Stromkenterang^ am l^<>iNi-!BÜLnder-l4etioh.tsohifiF. 
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Unsere Nachbarin „De Zat", Zeitsohrift für die 
Interessen der Dampf- uml Segelschiffahrt, Amsterdam 
bei J. F. V. Behrns, begleitet unsere wörtlich über- 
ieUton Correapondeiuen in No. ö and 8 mit folgen« 
der BenerltBDg: 

,\Vir iiiiissten uns sehr tiiusolien, wenn auch nur 
einen Augenblick in holländischen Kreisen die Rede 
davon gewesen wäre, das Feueritchiff roissweisend 
jSord Tou Tencbelliag zu legen. Im Gegenteil dürfen 
vir «BOshnM, d«M der von der Hansa als zweck- 
Biäaaig angenomnen» Ort des Feuenehifft auch von 
wuser«>r Regierung dürfte gewihlt werden. Die ge- 
naue Lage deBselben ist einstweilen noch nicht fest- 
g4>stellt, weil es dazu notli der Vornahnto einiger 
i^ondirungen bedarf, wi h^hc gerade jetzt iu Ausfüh- 
rung begriffen sind. Die kosten sind ins niederländische 
Hudget eingestdlt im Intere«»« d«r internationalen 
Schiffahrt - — 

Wir glauben, d;isH der AuNdruck ^nürdlich von 
Terscliülling'" sei citi Feuer'icliiff auszulegen, lediglich 
als ein kurzer, üpraclilicber Ausdruck für das Üe- 
dUrfnis au 8ich anzusehen ist, und aus den darttber 
im Nautischen Verein gepflogtnen Verhandlungen 
beratamnt, ohne das« man damit die Lagd des Schiffes 
aolber bat präcisiren wollen. 

Daseelb« Blatt tossert sich zu der von Hrn. Kapt. 
J. Hesse in No. 5 der Hansa signalisirten nnbotonnten 

riii:ci"i' \or der Schouwen-Hank, „dass dem Loot- 
seii|)ersuiiiil dieser ISank nichts vou dieser Bank be- 
k iiuit sei, dass aber Aoftnig gegtfbon iit^ die Saeha 

naher zu untersuchen.'* 

N.ich uns gewordener /uverlässiRer Mitteilung 
nahen zwei i'euerscliifle inil" dem Ain^tei djiiner Regie- 
rungs- Helgen der Vollendung, von denen das eine 
bestimmt ist, noch in diesem jähn eeinoSlfttion NW. 
von Terschelling einxaoehmea. 



Schattoibiltftr aus dem Hochseelachar-Ubtii 

und Treiben. 

Kein (ieschäft, das mit der Seet'alirt zusammenbilngt^ 
and wie gewiihnlich vdii fremdin I-suteii lictriilien wird, 
h'gt dem Kigentllmcr des Schiffes und seiner Au>rastung 
schwierigere Fragen vor als die Hochseefischerei. Die 
Erfolge sind so wechselnd, bAnfig so wider alle berech- 
tigte l^artng goring, md dabei dl« Tertilllnlsea so 
ritselhaft dunkel, dass die AbneiRung vieler Kspitaliaten, 
Geld in so nnQbersichtlichr, unkontrollirbare Gesrhiifte zn 
stecken, gar erklfirlirh und sicherlich viel Mutli wie 
,Lust und Liebe zum Dinire" liazu i;ebört, wenn dennoch 
iuimor von Neuem „patriotisrii ' diTikend»- und handelnde 
Mttnner aoi die Pflege und Aasbentung dieser „unver- 
sieglichen Quelle dos Nationalwohlstandes ~ hinweisen und 
mit pniktischea Versuchen vorgehen, wie aoch nach nasem 
KtitOB eia Teil dieses wohKhttiiren Stromes abireleflet 
werdea Itann. Das Schlimmste d.ihei ist. (Iii';s wir nur 
einen einzigen wirklich brauchbaren, iveil zu jede r .lalires- 
zeit zugänglichen Fi-irhereihafcn an ili r ganzen Nordsee- 
kiistc liiil.cn. <iii.s i^i (;eest<-niünde, und nur 2 3 Stämme 
«irklninL F'ischervülker, uftmlich die Ncrdeineier, die 
ITiukeBvärder und allenfalls noch die Blaokeaeser, welche 
letMwe- ib«r immer niehr rar Kanflhhrtelsehlihhrt ab- 
schweriMi;. daip konpaa dann noch die Helgolftnder, 
welche nit ihrem Absatz auf Dentschland angewiesen sind. 
Die Iii'-nlaniT auf Nordemci und IIel(iiiluiid mit je 70 
i)cbulu|ipeu und .300 Mann Besatzung titschen aber nur 
ausserhalb der lijidezeit unii in frostfreier Winterzeit ; die 
Finkenwftrder und Biankeneser mit etwa 300 Schiffen und 
1400 Mann Besatsang fischen in allen frostfreien Monaten. 
i)ampf«r sind bU Jetat nirgend« aur Venrendung gehowmen, 



mn den Fang rasch an den Markt zu bringen und 
den Fischer drnussen auf den Fischgrtlnden zu lassen, 
statt seine kostbare Zeit auf Aus- mal Rückfahrten zu 
verbringen; Eis zur Consenirung wird in beschränktem 
Umfange verwandt; am meisten von Nordemei, wo H. 

Oterendorp allen als Mnsterbeispiel eines so kandigoit 
als rAhri|;en Oesehftftsnianns voranlenchtet; die meisten 
Elbfischer s^srlirr'. iIcmi Fang in Bünni n lebendig zu erhalten, 
In dicHcii Uümii u kommen die Fi>chi: ans See in das 
SUsswa>-.f r der Kllie und von da in das Schinutzwasser 
der Fleethc Hamburgs und es ist nicht zu beschreiben, 
in welchem Zustande dann oft der totkranke Fisch in den 
Consum abergaht. Am meisten leidet der Venaadtfisch, 
da dio bedeolendaten Conramplltie DentseUands fern 
von der Kaste Im Bianenlaade Hegen. 

So ungflnstig Deutschlands Kordseeküsten für Ilochsce- 
fiscliercl beschaffen sind, so günstig liegen die VerhJllinisso 
an di r ent.'li'^i hen Ktlste. Kund um (irossbritannii n Überall 
sofort tiefes Wasser, zahlreiche immer frostfreie HiUen, 
eine nach Hunderttausenden ziihlende Fischereibevülkerung, 
dasn die Consnnplfttze in nAcbster Nähe der XOst#, aof 
laUfslehea Eisenbahnen, die mit wHb o ma ena tea Ein* 
richtonRen versehen sind, In kBraester Frist zu versorgen, 
und eine zahlungsfähige BevOlkemnr, welche keine Kosten 
fllr da-; N.itionalgerieht iles FnlhsKiekti-irhes scheut Allein 
von (iiimsliy fahren IGO Schlep|>netzHs«iii'r (trawler) von 
■:>n — so Tons mit ^3')U Mann Besatznug; lianeben 90 
Kabliautischcr (codmen) von gleirher Grosse mit 840 Mana 
nebst 44 kleinen Fischerfahrzeugen mit 140 Mana, ala» 
rasaimifln etwa 600 Schiffe mit 3300 Mann fieaatanng. 
Von Peterhead md FrasersbnrR'h sahen wir selber im 
August IST.J eine Flotte von 1300 Schiffen mit .5— COOO 
Fischern Aljends in See steciien, um andern Tags mit 
circa lnonn Tinnen Fang (HeriiiKe) znrückznkehren. Und 
Ähnlich geiii tlen ul)ri;;en Küsten P^nglands. 

Aber die englischen Eigentilnier haben auch ihre 
Schmerzen; dafür ist reichlich gesorgt. .Vm sehilndlichsIcB 
wird ihr Verlranen gemissbrandit, indem ihre Leute An. 
Fang anf See veifcaafen oder vertansehen nnd sie nun 
mit leeren Hünden zurückkommen. Eine Fnler-^ni hntig 
in englischen Osthafen bat da abscheuliche Schurkereien 
kttrslich aufgedeckt. 

In Grimsby besteht eine «Vereinignng von Smaok« 
Rhedem,* welche kehie Spirltnosen , technisch gesprochen 

keinen (irrnx, an Bord ihrer Schiffe ilniden. Dennm Ii hiirt 
man lortw alirend von Streitigkeilen t■ll^;lischer Fisi lier unter 
sieh nnd mit lii^llii;;disclien . oder deutsiTien <nler franzö- 
sischen Fi.scbeni, und fast regelmässig spielt „der Grog" 
dabei seine Bolle. Wo stammt derselbe her? bStrt man 
fragen 

Kine Menge Altfiscber. welehe jede I'raktik de'< (ie- 
wi'rln s kennen nnd jciles Bedürfnis der Mannsihaft. sind 
Eigner kleiner Kutter oder Smacks von bis HO Tonnen 
geworden, welche sie in holländischen und belgischen 
Hifen mit Spiritnoeen md Tabaek Iteladen nnd dann ihn 
Ware anf See an die Fischer ireRrn Geld oder Ptsehe 
verkaufen oilrr . rtansi-hcn Ein kürzlich abgefasster 
„KnliT' ( ,ri((i)M i • I Kaiiltiln liatte norh ölOO ("igarren, 
riX'i Kl. Indien Schna))-- , l Fhisrlicn lüttern. 4S Kisten 
ParfnuK'rien , Spielkarten iiml unzllchtige Photographien 
uml Bilder an Bord, segelte obgleich Englttnder unter 
belgischer Flagge, und gestand frank and frei ein, dass 
er mit diesen Waren anf den Fiseherelgrdnden Imndele 
nnd regelmässiges Gesch&ft betreibe. Natarlich wnrden 
seine Abnehmer, soweit man sie flberflthren konnte, wegen 
UnteiNi Iila^iing mit .'i Wochen lii^ C> Monaten (li fänunis 
bestraft, aber das l'ebel besteht darum nielit minder fort, 
l rsprUngli< h sollen holländische kleine Itoote die in der 
N&he der Kttste fischenden fremden Fischer zuerst ge- 
legentlieh mit solchen Provisionen versehen haben, Jetzt 
fahren grassere Scbiiie, die man gKlfer", aaob Bamboote 
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(eine KUsm hotllndiRChsr H^ringsfAni^er, die von Scheve- 
ninKi'ii und Katwyk fahren, tuisst iKmimi'tjps) von hollän- 
di^fhnii uud belgi>ilitMi Hafeu mit irrosseii for diocn 
Handel bi'stirniiiti'ii Vorräten narb Sc*- Uns selbst wor- 
den üchon 1B72, als wir die KeuKriindang des Eiuder 
Uering^faoges plMtea, Anträge gemacht, wie wir ohne 
Kets« UeriBge, aovi^ wir wollten, »fangea" kOantea. 
TieUuli will mn dl« grosBen Erfolge holllndiMher 
Bcrinfdogger aaf die gleiche anlaaterc Quellt' /urück- 
flhnn. üb immer l itie regelrechte Ablieferunu' Jt^ Kr- 
IOm* iu euglisrlir ]',i^'tMU(iDier Hunde statttiudct. ruidulcm 
«BgUsche Fischfrlubr/euKe ilireii Fang in Nieuwedicp, 
EmdeDi, Gcestemande, Wilhelmshaven, Cuxhaven, Hamburg 
Terkuft haben, nag dabingesteUt bleiben; Thataache ist, 
4as8 sie hlaflg dieee PlltM anfsucben and den Erltts 
gern zun Eialnaf icm Qaaefar nad Taback verwenden. 
In Aberdeen sahen wir einen fIranxBsiBrhcn Regiening^i- 
kreu/er liegen , der (.'opeii den Vr rkiiiif französischer 
Ucringsfänger nach Land hin zu vigiliren ausgesandt war. 

Aber das Hebe! ist viel zn gros« geworden, als dass 
iiiaii mit so kleinen Mitteln ausreichte! Wie will Knghind 
einem Ilullünder. einem Belgier verbieten, Waren auf 
See zu verkaufen oder /.u vertaiiseheu , die der Mann 
regelrecht in seiner Heimat oder sonstwo gekauft hat 
£r mag seinen betrügerischen Landsmann der Strafe des 
Gaseties tbergeben, aber den Verführer hat er keiaa 
llaaht Gegen aUe diese Seharfceireien wflre nnr Torsn- 
gakannacb geroeinsarnem Abkommen unter allen Si p t i.iteu 
der Nordsee. Aber wie schwer ist solches ht i^uMi llen 
in viel wichtigeren Dingen, dem Strassenreclit auf Sri>, 
dem Ruderkommandc), der Uehandlung von Havarietüllen, 
,0. 8. w..' England verlangt ja stets aaf See den Vortritt, 
nie der Chef der Admiralität kOrslieh im Reichstage 
b«k«ndete, wa fln nfisste die Avtgnag also «asgehen. 
Man meint ta «aglisdwa Kreisen, hollbidische und bel- 
gische Hafenl>ehOrden sollten kleine ProviaDtsrhitTo von 
90 — 80 Tons als verdächtig solchen Truftiks am Auslaufen 
hindern. l>as kann doch kaum ernst penieiiit sein Wie 
soll m.m ei hindern, d.iss ein kU iiu's Fahr/eug von jO T. 
Spirituosen von Schiedam nach den deutschen Freihüfen 
Bremen und Hamlwrg bringt, demgemäs ausklarirt und nun 
aaeh See geht, — nm nach einiger Zeit in Ballast oder 
mit „onterwegs gefangenen Fisehen* sarBckinkeliren. 
Wenn englische Kleider- und Ubrenjoden an deutsche 
Schilfe auf der Heimkehr im Kanal ihre Waren ab/u- 
SL'/rn suchen zum grossen Aer^'t-r iler Bremer und llarn- 
borger Genossen, welche das (ieschflft selber vor und 
auf iler Weser und Elbe machen möchten, wie will man 
belgische und holUndiscbo Gonevcrkrftmer hindern, Schnaps 
in der Nordtee «anf grünem WaMer' m Terhandela. 
Oaiu raieht die htohieriga SaepoUsal bei Weitem nicht aus. 
Und doehams« Jeder rechtneheVensch wünschen, dass den 
, Küfern" das Handwerk gelegt werde. Erschwert würde 
es jedenfalls, wenn mehr Uegierungszkrcuzer auf den 
Fi^tlnrei!<ründcn sich zeigten: ihre stete Nähe würde 
sirht i lK h höchst unbequem empfunden werden; bei Tage 
etwas dt rb angeranzt, wttrdon sie böcbstana oater dam 
Schatze der Nacht weiter aa praktisiren wagen. Sodann 
mtsstan strenge Strafen Hr Unterschlagungen darch die 
beimischen Gerichte heUSm, am meisten wanie sittliche 
Hebung des ganzen Standes tn's Auu'c zu fassen sein. 
Sollten nicht dazu l'lscherelschalra, wlclic hlh Ii an unserer 
Küste segensreich in vielen Kiclituugen wirken dürften, 
das geeignetste Mittel sein. Wir komman aia anderes 
JUl auf diese Frage zarack, weiche wir gara in grBsserem 
Bahman und unter besserem Lichte beleaehtea mdchteo . 



On FMMrMMf aif Bortaiii-imr 

soll gi'^^'n Eiiile iJeä Monats Juni o. — irren wir 
nicht zum dritten M.tle seit st'ineni Ausleaeu in 1875 
— verlegt werden, diesen Xnl oa. TSm. na«h WNW|W, 



80 iwn es ca. 19 Sm. in NNW|W. von Borkant 

L<3uchtturin und ca. 20 Sm. in NNOjO. von Schier- 
nionikoog westlichen Leuchtturm zu liegen kom- 
men wird. Wir inüsson dergleiclieti Experimente für 
entbchieden verwerflich halten und darauf bestehen, 
dass man aich Uber den geeignetsten Ort einer See- 
auurka von ao bervorrngender Badentiing dorok gnt- 
aehtliehe Anhörung faenmlnniaeher Kreiae MrAarnnd 
besser hätte unterrichten sollen. Wer teilt die Ver- 
legung unsern heranscgelnden Schitfeu luii? Wer 
haftet fiir die Verwirrung, eventnall fBr den Sclmdea 

der (iaraiis entsteht!' 

War die Verlegong BberlM>npt» md «»nun wieder^ 
holt notwendig? 8. 



inillseli« UtoraMr. 

Die Kjtiä, .\iltniralttA( bai iu ilrr Kni{l. HofUaehhaadlaBf 
von K- S. Mittipr A Sohn, ISf-rün, siii>lii--n einen 
.,yachtnig znr Itmiy-, OnnrtU-r- und ^iridenntlM^ 

litte der Kai«. Marine für da» Jahr ISW* 
ersehcinea lassen, der die darch den SnsusenUeast TcraalaHten 
Perseaalveftadenngea aad StellsabesetsaBfea aalhkit. Daa 
Budehea ist W Seltea stark aad Ist sam miM vra M 0.49 
dureb alle BaehbaBdlnngan an besleben. 

IHe fUaUonit- und tHviHonabefeMe der Nord»ee, hi* 
eiHitchtie»idirh Januar ISSO, lutawtmengttltlU ta 
einer Instruction durch ron Raren. KapitänUeuienanl 
und Kottijjaunic ■ Führer I. Kump. Matroten • Artillerie. 
Abtfiluny ll. Marine- Utrision Berlin 1880, Verlag ron 
E. S. Mittler * Sohn. Kl 8' 131 Seiten. 
Ilm dii'ss Zusammenstellung nicht zu schwierig werden 
zu lussen, ist jeder IScfvhl nur liuui il und iini;i'teilt (gebracht 
worden, ohwol es wOoscbenswert gewi-sen wäre, die Hefehle 
ihres Inhaltes wegen auf mehrere Kapitel zu verteilen. Ana 
diesem (irande. sowie an da* Nacbscblagen einselner BeCshlo 
XU erleicbum, waide dem aUgameiaea lahalurerseichalasa 
ein (weites Verselebnta, geerdaet nach der laafeadsa Nummer 
der Befehle, binzugefOgt Die hier fehlenden Nummern sind 
anderen Befehlen eingt-fagt oder derxl. nnd deshalb nicht be- 
sonders in den 'l'rxl aiifi^enommcn. Der Inhalt ist nicht offiziell. 
Die StatioDHlu it'lili' wurdi n, der Uebersichi wegen, mitFnktar^ 
die Divi^iiinsbi khle mit Antiqua-Lettern gesetzt. 

Fnr Jeu praLktiseben Gebrauch Jcs llilchleius dürfte das 
DurchscUiesseo desselben mit Notix-Papier zu empfehlen sein. 

Ueter stas MH0lNe<dtofw«ai>A — Ten Jlaaeib/'N»«, 

SehUtbaH- Ingenieur. — Berlin 1880, Verlag ron R & 
MitUer ^ Sehn. — Betonderer Ahdmek au» dem Bei- 
hefte No. »a Mum ^Marine- VerardniMgebbM.* — »t Sntm 
ffr. 8* mit 6 Anlagen. 

.^As I have not been able royseif lo construct or lo appre- 
eiste atiy general exjiression which hus sLcnit il to mf to l-e 
e»en theorcticalW satisfactnry for detertniniiig a (irinri tlie ii-fx- 
Stance of any ffivcn form of slnji I am not in a positirm in 
point out bow f«r the experiments with tbe „Ureyboond" are 
of uae eitber in determiniog the «alidttgr «f aaeh fsnnalaa as 
interpreting their coelficients." 

Diese Worte des itrossen P'roude in seioem Bericble über 
die WidersUndsversacbe mit dem „üreybound" lassen den 
Versuch zur thsoretiscbea Biariittlaag dsa SehiAwIdeiilaadca 
sehr gewagt erscheinen, uai aar das Aalinden einselner inter> 
essaoter UoziGhungen veranlasste Herrn Intrenionr Itancbfusa 
vor einigen Jahren, die Probefahrtsretultat« verschiedener 
Schiffe mit den Wider<itandsi-e»iiltaten des .Greyhouod" in 
Tprslpicben und Analysen dprstll tn zur Krmittlunit gemein- 
scbafthcber Ueziehuni^pn anzuütellt-n, onrius schliesslicb die in 
dieser Broscbörc ciuhaUcuu ThcLirie eiitstumlen ist. 

Die Aiifpilir. die sich Herr laRenicur llauchfiiss hierbei 
gestellt haL'i' , bt'stanil biupUichlich tiarin, nur memcntp in 
die bes. Formeln hiacinzuhringea, welche direkt den Wider- 
stand ertengen, d. b. solche l>uBktionen, weleha nar aas der 
OrOsse und Form der beneutea OberiUeba rasaWren, alle 
flbrigea Grteeaa dagagaa, wie Haaptnaat, Dealaeemeat, 8^fa- 
dhnaaalaaaa a. a. w. gtusllch aaberackrfehtigt an laaaaa. 

Daaa ein Oaaata aibtirt, waldMt daa WMaiataad elaaa 
Bchiffas aaeh der Oasehwiadigksit «ad der Or»ssa aad Form 
der beaetttea Oberfläche regelt, und dass dieses Oesets darch 
einen fiir Schiffe aller GesehwindigkeiteD. UrAssen uad Formen 
allgemein giltigea Aosdrack dargestellt werden kaaa, Ist aaeh 
den obigen Wortsa sa sehlicaaea, aaeh die Aasiehl Freade*s 
gewesen. 

Wie weit Herr lagoaiaar Bauchfass die^e Aafgabe gelist 
bat, mag dar I^esar dar Broeehore selbst bearuilen. ^ ^ 

L^iyiu^cü L/y Google 
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Verschiedenes. 

Der rv. Mitcbtrftg •um Segi«t«r <!•• Oermanlsohan 
Uayd, (HcUMSra an 1. Mai Id80b iM nr Tttteilnng geUngt 

mtUlt 68 Bericht* ober nen anfgeavan« reip. clu«- 
ficirte Srbiffe. welche dem Kr^i'^ter ffir 1880 UisaiufllRen lind, 
Dil Berichte über Verftodi i uiift ti und Com«tllMai»C«nttinMm 
UcKistpr, IH Bi-riolite üIht il<'tii Anbaof« tBB BiVSMr TMI 
HSii binzur.nfOßondc S< hilfe iiml B Hericbt* ttbar TatiodmaRM 
iiihI ("iirrcrturfn atu diespin AnhanRf. 

Der Unterg&ng des «ngliachen Postdampfora America, 
der auf dem Wege vom Kanal zum Kap der gutaa HaAiung 
in der N&be von Madeira durch den Bruch des Schraabeiicliafi« 
nd dadarch bewirkte Zertrnmmeronir des Hiaterteils leck 
warda md in kOrsester Frist weffsaok, giebt Veranluaung su 
arwtgeo, wie dipsrr Folge des aii bt mebr ungewöbnlicben Un- 
ftllh bitte viirui-ln-iigt werden können. Es hegt uabp, Abbnlfe 
anf dem Wpi;i' Acr Aiiliriiijr ni; i-ini>s Hinterstcvi^n Ciitiipartnionts 
711 siuIh'Ii. So t;iU »ip ilu' Si l.irVi- iliin h t'in Kolli-iinnssi hott 
Ti'f den Fnlj{en ciiiiT viTülitcij liammnu); Rtsrliut/t w .'rclfii, so 
sollten Kftmiifor muh pcgin ilic üblen Folxeii fiinH Srliatt- 
btuchs durch eiu iictkscbutt gesichert werden, welches natl'ir- 
Ikk aar daa lilaiaalra T«l das BelMfttaaaala aaMehHanaa aad 
aicht h9h«r, alt bit raai vatentea DaA in raldian hatte. 
Aber e'^ i<ic als sicher anzunehmea, da*s wpnn dieser bein 
Bruch iItn Srhraubensrhaftes am meisten getuhrdete Teil des 
Arhursi liitfs vom illiriirrn Sthirtskorppr wnsserdicht abgesperrt 
wir<l — il4'r lnt;<Miii-iit kuriüli- ilun h •■in Mamilocb vom uuteru 
Deck »US freien /.neiiiii; /.ii lieni Inniiel elc liohnlcn - die 
Aiift'iilhini; ilc-^ea vei iiultnissinUs-iif kleinen Uaii!rce> inii Wasm-r 
die UleichgewicbtitlAge des ScIiilTeis nur nnerlielilieh vprandero 
wDrde. Der Verliiit aber an Ratim tür Ladung oder Schifts- 
bedflrfoiate Wörde der vermehrten Sicberheitgegenober von gerin- 
ger Bedeutnog sein. Da die .Aneric«' nicht der erste Dai^fw 
war, welcher ans dieser Veranlasaung nntergiag, so werden 
Astekoradeure sich diesen Umstand nicht entgebea lassen. 

Von der „Atalanta", einem englischen Uebangsschilf fOr 
Kadetten, dem Sthwcatcrschiff der im vorigen Jahre unter 
Insel Weight in einer Schneeböe gekenterlen ..Fnrydicp", i\\p 
ebenfalls mit 300 Kadetten an Bord v<>n ei i^ r I i- im^-^iai rt 
zarOckkehrte, ist seit ihrem Abgange von Bermuda Ende Januar 
aicbtt mehr gehbrt naeh gasebca wordaa, Maa i 



Dia ITordamarlkaiiar nnd die Bngllachen Kom> und 
Kohlendampfer. Als Reuleuux «eine lipritehtigte l'ebercilung 

in den Urleil Uber die deiitsi he IndiiNirie auf der Philadelphia 
Auastellnng mit den WlirtPi) ..hilhc U'id -ei,lei Iii*" in die Welt 
l inauiscbiruderte . wiinlen die Knplisrheii Hlutter iiieht milde. 
Pill (ii'ii Findern xuf uns zu weinen und die gesi liaftlii lie llrand- 
iiiiirkung zu einer lieklame für die eigene Ware zu benutzen. 
I*as Blatt hat sich rasch gewendet, jetxl sind ea die Amerikaner 
welche ihrem Ingrimm nher die sahireichen ▼arittite der Eog- 
1 scheu Korn- und Koblendantpfer auf dea ttaaaatlaotiacbea 
heisen in jeder Weise Luft an machen anctiea. Schon frSber 
er«4hnien wir des neuen Schimptwortes „Ocean tramps" oder 
.Oceanbammler", der liritisch „cofHns", whose olficers and crew 
are all familiär witb the watrh wnrdi ..^taiid by to go down" 
«-IC. eie. Jetji kommt ^liilläi; und tIiIi Ii! am h an die Keihc. 
indem eine Amerikanische /puiuif; ihre Verurteiliinfr in die 
kurzen Worte zu»amnienfas!i»t th" ..clioaj) and flimny ■ i Inuent 
bas been deariy developed in all ibese veasels (viz.l'Auienque, 
Siata af Oeevfia, Daroa, City af Cheaur, W. 0. Schalten, State 
«•f Nevada, Sjrila, «eiche alle kura aacbeiniader untergingen. 

TUk*8«hi0e ala Qetreideapeioher. In Montreal am 
Mraasatntai masMea die Uetreidispeicber iuuaer weit laud< 
etawtrt* von Stroa Cftiditat aad daa Oatraida daaa att «ihcb» 



lieben Kosten an die Abladcstrlli i; zun rki,'i liuli: Ai rili .T, weil 
der »ehr veränderliche Wasserstand uud die Cielahren der Kis- 
stopfuDgen im Fri\hjabr die Anlage der Speicher in nnmitteU 
barer Nabe des Stromes unratssra machten. Die Kostspieligkeit 
dea dappalten Transports ta nnd von den Speichern hat die 
speknlatiTen KApfe der Amerikaner zu der Idee geführt, die 
Getreideiipeichpr an Land durrb solche in schwimmender Gettalt 
Ell er-i 1,1 11. .Man denke sieb bis 4 üasomeler von { zfilligsm 
lUech M>!i Durcbincsser und 12' Höbe, die 4<M» Biidbel 
Korn fassen, hinter einander gestellt, umrahmt von eiii.'in si hiff- 
arti^'en Hau von 2' Breite und 24' Tielc uu den Seiten, der 
aber vor und hinter diesen Tanks wie ein Fahrzeug spita aus* 
lüutt, auf dem Vurderkastcll ein Aukerspill tragt und hlatea 
und vorn Boller sum FaalouMhaa, so kann aiaa lieli eine an- 
treffende Vorstellung de« bereits seit einigen Monaten fertig 
in Dienst peitelhen Getreide-Tank-Bootes maehcu. Die Tanka 
aebwimmeii seihsUtandig, jeder fflr sich im Wasser, der sia 
umgebende Scbiffrahmen ist von ihnen ilureli hölzerne an den 
Tanks herunterlaufende Fender, die zugleich als FQbruugea 
dienen getrennt, und kann »o jeder Tank belastet un<! entlastet 
werden, oline dass den iil rii.'eii ■l'.inks .ider <li ni Srhille sell'St 
daraus die geringste S|iunnunff erwachst Dies ist ein bedeu- 
tender Vorzug, den dies Compartmrnt ■ System mit sich fiShrt, 
wie es weiter den vielleicht verschiedenen Eigenttmera dea 
lahalls dia fräieate Disposition gewUirt, viel freieri Is bisher 
bei etwaigar Lsgerusg im gewObalichen Schiff. i System 
bewhhrtnKb sn, dan sehen Taak-Schiffa Ihr Ut , > tiasbel 
Oetraidc hsstaUt sind. " 
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T. Freedos, W. Nantik In Leder- Einband . . . J 
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— Nautische Aufgaben 1. BreiteabcatiBainnsen , 
Der Sehifb-KoBfus, die erdnagn. Kraft a. De*iatiaB 

t. prakk-seeminn. Standpunkt. Catlico-Einbd. , 
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Soeben etscbien die 11. verbesserte .•Auflage: 
„Dia a«lorWga RaMwai TrsinkasicM 
aad Bcseltl|es| Ihrer allersohrsokliobstea Fsigei." 

Ein Wort zur Warnung und Heriilni'oin? nller I)er- 
jeuigeu, welebe von diesem si hi e» KIk h'ttei: Laster 
geheilt nnd wieder in »i< hern liesitz v.in liesiindbeil 
und Familiengliii k Kt li'ncc" wnllen. 

Diese* acfatttzl>»re Werk wird liir .'lO Pfennige in 
Bristaarkaa feam o ü<>fort zugewandt, 

Destache Medicinische BsehhaadluBB 
sa Rixdarf (Begbz. PoUdaai), 
Bergstraaae 14. 



Cterinaiiisekcr Iiloyd« 

I>«uCs<«lse Oese 1 1 M o h H < t sein- c I is m m i tl o t i-uia|g TOa fllohlffen. 

Gaatral- Barsen : Beriln W, Lutzow-Sirasse 66. 

ScbifTbauBieister Frisdrich Sohiler, tieneral-Director. 
8ebUbaa4agaai«ar %uii% NotwMt In Kiai, Taehataehar Oiiaetor. 

Die Oesellschnft beabslchtigl In deutschen und aussordoutsdion ITrvfonplStaen , wo sie «ur Zeit noch 
oloht vertraten iat, Agenten oder Baaiebtlger au ernennen, und nimmt daa Central • Bureau besiigliobe 
Bawaataagan vb dlaaa BUUaiB asMgaBaa. 
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Kolonie Monix !■ 

(Schlau) 

9. Briefauszüge: ^Comniandatuba, 16. Jani 18T8. 
^An die Khr. Gemeinde Düppelsen und an meinen 
„Vater, llocli^cohrtfr Herr Prüsident! Es ist mir 
^beute die Gelegenheit gi'göiint. auch von uns Nach- 
«ncht zu geben. Dieser Brief wird beute von hier VOD 
Bamoram Pfarrer der Kolonie |MoDn nach Bahia nit- 
«fonomnon (Anm. ilea V«rf.: m cMchab das, weil 
„•rfRhning«gemi«9 die von den Kolonisten abgesand* 
„ten Briefe sonst nie in Deutschland ankftmei]. sondern 
„einfacli von einem Beamten der Kolonie im Dienste 
„der Eigentümer befördert wurden; wohin?) und von 
,da durch ibu nach Deutschland au meinen Vater, der 
«ebenfalls Pfarrer ist. abgesandt, durcii welch letzteren 
„ihr nun diese Zeilen erhalten werdet. Ihr^ müsst 
..deshalb nicht zweifeln, wennschon kein brMiliftniteb 
nSieg«L auf dem Kriefe ist. Es ist diOMS M von 
„mein n PrAund Pfarrer und mir abgemaeht worden, 
.,d;iss "'jine Briofiiffniing stattfinden kann. Dieses zur 
„Kuik i'.ing. Ich habe die P'reude, euch melden zu 
„könu dass wir glücklich und wühl auf diesem Platze 
,angel "'len sind, und zwar am 24. Mai; die See- 
.reise '. ^lerte 45 Tajje. Meine ganze Familie war 
«stets in bester Gesundbeit. ihr wisst bereite, dass 
„wir am 4. April oaeti BmoI abgereist sind, dort 
nkanen wir Abends 5 Uhr an, bekamen im Gasthof 
,2ur Sonne Logis, Suppe, Gemüse. Fleisch und VVeiu 
„(Aiiiii d. Verf.: llenker.-iinahl/eit durch die .\gei)teii, 
, deren Betraft auf spätere Rechnung vorgelegt wird), 
„andern Morgen den b. KalTcc und am 11 Uhr Mittag- 
nesseo. Nachmittags um 1 Uhr ginits snr Eisenbabo 
«mit dem Kurierzuge (sie! rasoh fort!) bis Maanbein, 
„allwo wir .Nachte 10 Uhr ankamen. Auf die Eisen- 
„bahn bekam jede Person noch eine Flasche Wein, 
„Wurst und Brot. In .Mannheim blieben wir über 
„N'acht, bekamen ein gutes Nachtessen wie oben, den 
„andern Morgen um halb ü Uhr Frühstück, um 5 Uhr 
«gins's au den Bhein in's Dampfboot, Abfahrt halb 
,6 Ohr, Ankunft in Cöln halb 8 Uhr. Auf dem Schiffe 
•hatten wir ebenCalls gate Bekiiatigong. In Cöln 
„Nachtquartier nnd bli«b«n da bis Anfang Mittags 
„und konnten uns also diese Stadt und den wolthe- 
. rühmten Dom besehen; ebenfalls gute Kost; um 2 Uhr 
„gings nach der Fiseubahn, die uns dann um II Uhr 
„Nachts nach Antwerpen brachte nachdem wir viermal 
„die Eisenbahn wechseln musaten. In .Antwerpen bo- 
„kamen wir wieder gutes Quartier und blieben da vom 
«7. Abends bis 10. Mittags; es waren unser i75Per- 
„Bonen, di« die Reise von hier nach Antwerpen mach« 
„ten. Wir Schweixer waren 6(5 an der Zahl (Anm. d. 
..Verf.: Von denselben sind ii:ir uuch 10 am Lüben 
,und zwar nach unsäglichen Muli>t:li.'k«-iten als Kolo- 
„nisten von Santos und l"mgej;i'nd die andern waren 
„Pommern und Polen. Den lU., um 1 Uhr gings au 
«den Hafen, wo dm Schiff war und konnten uns so- 
«fort im Schiff platziren (Verf.: damit war der Agent 
«dechargirt !), wir Schweizer hatten eine eigene Ab- 
„toilung, die anderen je eine. Das Schiff" w.<\r ein 
«Dreimaster und heisst .,,\Mua Fli^iabeth'. .\nl'angs 
„war eins für uns ln'_st<-llt, das lne>s „Isabrlla", war 
„aber zu klein. 3 Uhr kam lier Dampfer, der uns mit 
„unserem Dreimaster aus dem Hafen zog und in offene 
„See brachte, er hatte zu dampfen bis NachU 10 übr, 
„da verliess er uns. Wir machten die Fahrt durch 
„den Kanal in 2 Tagen and einer Nacht. Das Schiff, 
„das vor uns nach der Kolonie ging (die „Wauger- 
„land") fuhr 3 Wochen in dem besagten Kanal nnd 
, wurde bis nach dnr .Nordsee getrieben; als endlich 
„etwas besserer Wind eintrat und sie glaubteu, ihre 
„Reise fortoetzeu zu können, da scheitert« das Schiff 



«aaf einer Sandbank an der Küste Englands und muss» 
.ten dann die Lente wieder 6 Wochen warten. Wieder 
„zur Hauptsache. Unser Schiff war Tortrefflioh ver- 

„provinntirt, wir hatten gut und irenug zu essen, ab- 
„wechselud SchwciMelleisch mit Kai totlein, Kois und 
„Suppe oder MmdHeisch mit Erbsen, tierste und Sujipe. 
„Das alles haben wir unserm Kapitän Jacohsen aus 
„Flensburg, Dänemark, zu verdanken. Er ist ein aus- 
„gezeidineter Seefahrer nnd Hensohenfreund. Es 
„waren fBr uns wenigere nnd sdüeohtere Lebensmittel 
„an Bord, der Kapitän liess allen Proviant Offnen, 
„das Schlechte wegschaffen und mehr nnd Gutes auf 
..das Schift bringen auf Kosten des Rlirdcrhauscs, zu- 
..gleicb reichte er eine Klage durch das Konsulat an 
„das preussiscbe Ministerium ein. So hatte dieser 
„gute Mann für uns gesorgt, dass wir eine der glän- 
«sendsten Fahrten gemacht haben. Wahrend unserer 
«gansen Reise hatten wir niemals Sturm, nur viel 
„stellt bewegte See, dazu guten Wind, der unser Schift 
„davon jagt;: wi^' ein Pfeil, es aber schwankend niach- 
„te, dass iniu nicht stehen konnte; gleich in der 
.,erstcu Nadit wurde alles seekrank, ausser mir und 
„noch einem Schweizer, meine Frau und Kinder 
„mussten sieh ^n eiasigosmal brechen, ich war nach 
„wie vor immer geenndl Es ist zum Lachen, wenn ein 
„ganzes Schiff voll Lente das dicke Herzwasser be- 
nkommt, aber nicht zum Aushalten wegen dem Gestank; 
„ich ging, als ich meine Familie besorgt hatte, auf 
„das Deck und zählte die Sterne. Während der ersten 
„14 Tage war es möglich sich zu Bett zu legen; als 
„wir aber die Höhe von Gibraltar erreicht hatten, 
„wurde es warm nnd es gab einen Dunst im Zwischen- 
„deck, der kaum snm Aasbalten war; schlafen hätte 
„man schon können, nao wurde immer nach allen 
„Seiten gewiegt, aber die Hitee war zu gross, ich ging 
„jede Nacht einige Stunden auf Deck, manchmal blieb 
„ich ganze Nächte oben, habe also wenig während 
„der -Seereise geschlafen. \V:i,hreiid ilf.'i' K.iii.iiruhrt 
„starb eine Frau und ein Kind, beide wurden im Kanal 
„begralau während der Nacht. Später starb noch 
„eine Wöolmeria mit dem Kind, sie ist von Klinglan, 
„ihr Blann von MBlligen bei Brugg. Wihrena der 
„Reise kamen noch 3 Geburten vor, alle von Nord- 
„deutschen. In der Nacht vom 8. auf 9. .Mai 11 Uhr 
„passirten wir den Sonnenzirkel und am 20. Mai 
„fuhren wir in den Hafen der Stadt Bahia. Dort 
„mussten wir 3 Tage Qu:ir;i:it tue liegen, obwohl kein 
„Kranker sich auf dem Schiti befand; am 3. Tage 
„kam ein Daropfboot, anf das wir umgeladen wurden 
„samt dem Gepäck, das uns dann in 8 Tagen her* 
„brachte, das Schiff, das uns von Europa brachte, hätte 
„hier nicht einfahren können wegen <les Tiefganges. 
„So sind wir denn hier aul fremder Krdc, in einem 
„wahrhaft tropischen Klima. Wir hatten 7 Tage freie 
„Kost, die wir nicht bezahlen müssen. Es soll hier 
„eine Stadt eingerichtci werden, aber das alles dient 
„nicht dem Zweck der Leute, die hier ankommen: 
„die Meisten, so auch ich, hatten im Sinn, hier Land 
,zu kaufen. AIht was ist das für ein Land, aller 

es sehr 
i.i ■■wachs 

„gedeiht, denn der Boden ist nichts wie purer Sand, 
„in welchem alles abstirbt ausserdem hier heimischen, 
„Seit letzten Herbst sind nun Leute hier, haben in 
„Girtehen 8&mereien gepflanzt, aber alles ist ver- 
„derben. Die Kolonie hat nun ein Magazin, in dem 
„man sich seinen Unterhalt kaufen nniss. .Alle Leute, 
„die hier sind, arbeiten im Tagelülin bei der Direction, 
„per Tag l\ S gleich 41 Schweizcriranken . Daun 
„haben sie ein Büchlein, in dem jedem die Essschulden 
„eingeschrieben werden, und die ihm dann am Zahl* 



,Büde!i mit l.'rwald bedeckt, zweitens ist 
, w,itjr-.cliri nlicli, dass hier kein europaisrlir-, 
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ntage, der jedeu Sainsta;,' ist, abgezogen werden. Ich 
„wohne gegenwärtig noch immer in Conmandatuba 
.bei einer Negerfamilia, habe aber immer gMrbeitet i 
„attch im Tageloha auf der WÜht Wege naeh der | 

„Kolonie. Dort wird eine Ziegelhütte erstellt von 
„einem Schweizer und da werde ich von jetzt an 
„arbeiten; ich gehe nicht nach der Kolonie, soiuleru 
„baue mir ein Häuschen bei der Hütte. .\uf der 
„Kolonie ir>t fast kein Wasser, man muss es weit her- 
„bolcii. Gegenwärtig ist es Winter, der Thermometer 
„zu SO Urad gezRhlt, steht des Hittags auf 30 Grad 
„Wärme im Sobatten. eine Temperatar bei der man 
„bei eneh sagen würde, heute kann man eiut&giges 
„machen, wie wird wolil der Scmuner werden? 40— 4ö \ 
„Kine zweiio Herrliclilo.'il sind die Sandflöhe, die hier 
„/.u Hause sind, es sind eine Art Flohe, nur scliwarz 
„und kleiner, die be^sen sich in die Fus-isohlen unter 
„die Nigel; wenn man sie nicht i^leich beseitigt, so 
„maohen eie an der betreffenden Stelle ein GeachwQr, 
„dan man nicht gehen kann, indem sie sich bis auf 
„die Knochen hineingraben und stets Brut ablegen. 
„Das ist der brasilianische Haiultloli. Fiu drittes sind 
„die Moskitos, das sind kleinp;» riieirfii, idr Sticli ist 
„sehr schmor/.hatt, sie setzen sich schaarenweise an 
„Hände und FQsse. Gegenwärtig haben alle Leute 
„auf der Kolonie geschwollene Hände und FUssa. Ein 
.viertes ist die Kliroaveränderung, jeder wird vom 
„kalten Fieber befallen, einer früher, der andere später, 
„aber keiner entrinnt. Das Fieber nimmt seinen An* 
„fang mit Rintroton von .Mattij^keit , keine Esslust, 
„dann Zittern an allen Gliedern vor Külte selbst unter 
„lier j^lüheudslcn -Sonne, man legt sich zu Bett, deckt 
„sich gut zu und trinkt Thee mit Zuckerbrauntwein. 
„Das Fieber daaert 2 Stunden, dann ist alles wieder 
„vorbei bis zum nächsten Tag, es wiederholt aich 
.8—9 T-ige hintereinander gewflhnlich f Dhr Naeh* 
„mittag ; ich selbst leide schon seit 4 Tagen an diesem 
„Fieber, es ist mir immer übel und weh, auch wirr 
„im Kopf, ihr fuiis-^t deshalb mein fehlerhaftes und 
„scliinicnges Schreiben entschuldigen; gestern habe i 
„ich diesen Brief atigi^faugen, als ich einige Seiten 
„geschrieben hatte, ergriä mich das Fieber wieder in 
„aefaaaderhafter Weise. Meine Frau und beide Mldchen 
„sind so liemlicb aoob RMUod, nur leiden sie an star- 
„kem Durchlauf. Hein Heinrieh hingegen, mit weinen- 
„den Augen muss ich es melden, ist nur noch Haut 
,und Hein, er hat schon sfit 14 Tagen den Durch- 
„hiiif III svhaudorhaftoster Weise, er isst nichts, immer 
„nur trinken, und gleich geht wieder alles von ihm 
„loi. Was die Lebensiaittel hier anbetrifft, so sind 
„sie imoiar sa wenig; man bat hier Uaajoc Warzel- 
„mehl; diese Hanjocwnnel gleicht einer gelben Rübe, 
„von dieser giebt es ein schmackhaft -s MeJii, das 
„unst'iein Ruggenmohl gleicht; dann h;it man carne 
„secco. an der Sonne getrocknetes l"lf!>ch, scliwarze 
„Bohnen, die lu.tn aber kaum liiul kochen kaun. zeit- 
„weiw kann mau auch Weizenmehl aus Europa be- 
„kommen, 20 B kosten aber nach Schweizergeid 10 
„Franicen, das Pfund Ochsenfleisch kostot Gt) fla^peii, | 
„ebenso Schweineiieiacbf eio Pfand j^eialzenes bpeck | 
„125 Kappen. Mit diesem Brief wird ebenfalls ein 
„Brief an das schweizerische Konsulat in Baliia ab- 
„gehen. in welch-'m ich und noch zwei andere Züricher 
„dem Konsul unsere Lage schildern und zui;leich auf- 
, fordern, den .\genteu in der Schweiz die Kngagiruug 
„nach Brasilien aa verbieten. Für diesmal kann ich 
„nicht arbeitea wegen dem Fieber, wir haben aber | 
„immer xa essen and anch noch immer Oeld, so dass 
„wir HOS noch aus eignen Hitteln helftm können. 
„Schulden habe ich gottlob noch keine, es smd aber 
„wenige, die das sa^ieii kruiofii. Gi\^i'iisvaiti^ lii'f^en 
,50 Personen Heberkrank auf der Kolonie. Ich er- 
„Buchc ilerrn Präsidenten Srlnnid höflich, diesen Brief 
„anch baldigst meinem Schwager B. Eagi, Knpfer» 



„Schmied in Brugg, zu übersenden. Urüssen Sie alle, 
.die mir nachfragen. Ks grüsst Sie mit aller Hoch- 
Pachtung Carl Vonrütl, Herrn Job. Schmidt GÖmeinda- 
„Präsident in Boppelsen bei Otelfingen, Kanton Zflricdi, 

„Schweiz. Meine Adresse ist, wie folgt: Signor Carloi 
„Vonrüti, Colonia Moniz, Bahia, Brasilien na Havre." 

4. Vom 18. .Marz bis zum 24. Mai waren 

noch keine Lündereion verteilt, die Leute wohnten in 
den äriulicheu Hütten zerstreut angesiedelter Brasili- 
aner, Indianer und Neger, arbeiteten wenig, verzehrten 
ihr letztes Geld, ateekteo alle tief in den Schulden 
des Magazins, gewohnten aich daran, mit Zacker- 
branntwein ihr Elend zu ertränken , wurden händel- 
siirhtig: Religionsstreitigkeiton zwischen den prote- 
stantischen Schweizern und katholischen Pulen ent- 
staiiilon und führten y.n blutigen Zusammenstössen, 
da beide Teile gut bewaSnet und mit reichlicher Muni« 
tion vei-sehcn waren, und so verkamen die (Jeber^ 
lebenden, welche die Toten beneideten. Die kleinen 
Kinder starben Dasseaveise, die grSsseren Kinder 
siechten langsam dabin, was von den Krwachsenen 
am Leben blieb, schlich entkräftet und mutlos einher. 
\'on Laiidveriiiessungen war nicht mehr die Rede, höch- 
stens Jwurden noch Picaden geschlagen und einzelne 
schmale Wege langsam angelegt. Der grobe und 
unHihige luspector, der als deutscher Fremdenlegionär 
im Kriege gegen die sUdamenkanischen Republiken 
milgeforaten hatte, wurde plOtslieh entlassen und nach 
Rio geschickt. Der eine fiigentBmer Egas Moniz war 
selten auf einen Tag da, er blieb lieber auf seiner 
Zucker[danlaKe \'ictoria am Paraguassu, 2 Grad nörd- 
licher. Der andere, Staatsrat l'olycarpo Lopez de 
Lao kam au und richtete, umgeben vou einer schwarzen 
Leibwache die grösste Verwirrung an, da er kein Wort 
deutsch verstand. Der proteatantisobe Geistlicho 
mutste seine am gelben Fieber erkrankte Frau nach 
Bahia und von dort nach Knropa retten. Der deut- 
sche Apotheker Hob, von Mörderhand bedroht, nach 
Buenos-Ayres. Die deutschen Beamten starben oder 
zerstoben in alle Winde. Offene Empörungen der 
Kolonisten wurden durch Regierungstruppen unter- 
drückt. Ein Teil der unglücklichen Verflihrten wurde 
naeh Deatachlaud, andere, besonders Sehweiaer, nach 
günstiger gelegenaa Sohweizerkolonien versandt. Die 
grösste Menge der HinSbergeführten ruht auf dem 
Külüiiiokirclihüf, der mitten im mächtigen Urwald auf 
einem nach dem Meere hinausschaueuden Hügel liegt, 
und wahrsciieinlich von der üppigen Vegetation schon 
langst wieder überwuchert ist. Es ist schade um die 
vie. Meiischenl<AieB — noch mehr aber zu bedauern, 
dai» ditfsa völlig veranglückte SpecuUtion mit deut- 
schen Stammcsgenossen nnbe^tralt blieb — am meisten 
aber wäre es zu beklagen, wenn ein Unternehnien, wie 
die Kolonisation d'-r Provinz durch UeutschL', das 
von jedem, welcher die Verliiiltnisse kennt, als absolut 
austiichtslos. ja gewisseriuassen absichtlich verkehrt 
gemacht erkannt wird, sowohl von den europäischen 
dortigen Vertretern als «on Privatpersonen — wenn 
ein solch« Unternehmen noct weiter wnehem würde. 

Anm il Ufii Wir bftben dieser eiodringliclien Wiruung 
vor iliT Au»«'U!i(|pruii); nacb dem SLibtroiiisi tien Urasiliea um 
so DiL-lir (:in(.'a Platz (.-iarjuimeu /.u niüs>t.'[i f^cgluubt, als der 
jeut reicblicber tlicasoDdc Slrum der Auswanderer sich vieilcicbt 
Btsllmwsise aash daUa wieder sa «rriesssa earsataecf wcidcB 
kAonte. Sslbitvemtadiieb trifft slio m oben Ossagte kelaes* 
wet;R die Aaswanderung nacb den tüdlieker belegtut» Proviaun 
ItrasilicDS, uamenilicb nacb Kio Urandc do Sul, SL Katarina 
»n,1 I'anina. Dort »ind btüKtndt, deuUche Kolonien mit tOt^ 
150000 Menschen, denen jeder Naobscbub geirUnscbt werden 
darf, weil dort noch Platz i«t für Millionen deiisieer Acker- 
bauer, die sicheres Gedeiheu in dem gesunden, mildeu iClnna 
erwurteii dtlrten. Der dahin aiuwandernde DeuUcbe gebl dem 
Mutterlande nicht so verloren, wie der aaeh Mordaaerika sos- 
wandcradv; lange Jahr« wird er seine RohpraduMe gepeo unsere 
Kabrilcale umtauscbeD. wenn wir es nur verstehen, ihn geistig 
und materiell an aas sa tetsela. Mag aacb nominell das Re- 
gioient bei der rpaagisdiea Basse seu, sp bebäit dar deuucbe 
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Einwanderer faktisrh doch fr.»ip ll'uul, unJ ist Bieber, weder 
-von (h>r romanischen R&shh nurli vnn anKi'Uichsiachi-ii ud«r 
«mtirikauigcbeo Vettern erdrückt zu w><rd«rn. Es ist eben Sud- 
IwMilieo das eiasige Lud, wo der Uciiuche wirklieb die Ober- 
kaad hat, and wo er lieb toü •einem eigenen Ingeniam kann 
leiten Ias«en. tu untersuchen, waa Ihm im m^tan fronmt. Ks 
Ut darum ein aesander loatinkt, Vfllebar fln daUa ffebrt und 
aiad daUa aialaad« Baatrabnagaa aar laiaarkcBaoa and aa 
ftfdem. 



Nachträge zu dem jüngst erschienenen Werke 

Der BorracUtor. 
grgjünaungiiidft n*). Von W. Döring. 



III. 



Motto: Zwick d«r 
Ul Geld 



Jfon M t i$ Ae VonehrifteH über die Ladungsverteiehnisse 

der vom Amlande kommenden Schiffe. 
Es kotniiit vor, <1u^3 deutsche umi andere aus- 
ländiache Schiflo l)ei ihrer Aiikinirt in NUrsu'geii nicht 
mit den tlurcli die Zollgeisetze dieses I^andes vorge- 
•obriebeiMQ Nachweigcn über Liuiutig und Proviaut 
Tenehen lind und in Folge dessen 2ur Veraotwortuug 

{exogen werden. Di« in dMetii PDKn Terbfiagte Stnfe 
estent gewöhnlich in einer Oeldbuese von 30 morwe- 



giechen Kronen. 

In § 9 der bezüglichen Vorsohiiften heissf. es; 
Wenn ein vom Auslände knniinendcs Falirzeug 
nach einem Platze im Reiche bestimmt ist, so soll 
der Schiffer mit einem vorher abgefasstcn und von 
Ihm selbst unterschriebeoea Verzeichnis über sämtliche 
Vttran, Schiiteprorinut und andere Schifisbedarfniase 
TOrsehen «ein, welches Verceichnis er an den xuerst 
an Bord kommenden Zollh runtcn abzugeben hat. 

Die Mcn^o der Sulutisiieilürfnisse wird im Ver- 
zeichnis entweder so aufgegeben, wie sie am Abse^o- 
lungsplatz oder wie sie zu der Zeit Torhaaden war, 
wo das Verzeichnis dem zuertt an Bord koDunouden 
Beamten abgegeben wird. 

FormtOar tum Br«na$a-Lüte. 
Ich Schiffer , kommend von 

und bestimmt nach , mit dem SchitTu , 

gehörend in und träclitig cbm. 

nach den) Certilikttte d. d. , erkläre biermit, 

folgenden und niobt mofar oder andern ProWaat mit 
mir XU führen: 

lOOO, ftobreib« «in Tausend Pfund Urot, 
2, „ iwei Tonneu Fleiaoh, 
5, „ fünf Pfund Zocker, 
4, „ vier Pfund Kaffee. 
11, „ elf Pfund Tali;lu:hter, 
2| „ zwei Uulbjii >Se;4cltaobt 
1, „ eine Tonne Pech, 
1), . ein and eine halb» Tonne Teer, 
u. s. w. 

Griechenland. 

ZiMttlkmmngtH für ukkammmide SsMif«. 

Ein Gesetz vom 13./25. Juni 1877. welches einige 
Bestimmungen des ZollRc^etzes moditizirl, verfügt in 
Betreff ankommend i r Schiffe das Folgende: 

Art. 2. Der Kapitiiu eines Schiffes, gleichviel 
welcher Flagge, ist gehalten, während der Kcladung 
seine« Schiffes in einem ausländischen Hafen dem 
frieehiwb«n Konstil «in« Deklaration ttber die Ladung 
mnsnnidMB, ««loh«r er das Konnossement beizufügen 
hat; mit dem 1et«t«r«n mvss die Deklaration über- 
einstimmen. Die gedachte Deklaration und eine Ab- 
«chriit des Konnossetueuts müssen vom Konsul mit 
erster Post dem Finanzministerium /.ugesatult werden. 
Eine Abschrift dieser Deklaration und das Original 
des Kounossemeuts sind in versiegeltem Gouvert vom 
Konsul dem KMfMa tnsnateUea, welcher aeinerseite 

^ Um eiacr vsitv«ibf«it«lsa inf|M Aaii^ an bsfene», 

Hnftols jsM aoSh auÄl er- 



sei hier baaMtkt, 



dieselben gsgen Empfangsschein der Sanitätsbehörde 
des AussOhiffongsplatzes einreicht. 

Wer gegen diese Vorschriften fehlt, dem wird 
eine Strafe von 50 bis 100 Drachmen anferlegi. 

AanditMniMv. 

Krhie Wasserläufe. 

.\uf amerikanischen Schiffen neuci't^r Bauart be- 
finden sich in den Flachstücken keine Wasserläuf'e 
in dem gewöhnlichen Sinne des Wortes, und kann das 
Wasser daher durch Pumpen nicht vollständig aus 
dem Schiffe entfernt werden, vielmehr bleibt darin, 
je nach der Dicke der FlacbstOcke bis 12 Zoll and 
mehr stehen. Dies bedingt, dass das Garnier nm Kiel- 
schwein entsprci heiid höher zu legen ist und zwar 
von 12 Zoll bis 2 Fiis-. liurch diese Vorrichtung will 
man verhiudeni, dass die Pumpen nicht so leicht 
anklar werden. 

Dl« Luften mdU feaetJoaae» gehakiL 

In Hremerhaven ist im .fahre l'^TS der Fall vor- 
gekommen, dass. weil der Steuermann des Abends die 
Luken nicht zugeschlussen gehabt, der Koch in l'olgo 
dessen in den ßauni gestürzt ist. Derselbe hatte 
sich dadurch «diwer verletzt. Di« Heilungvkosten 
hat der Steuermann bezahlen müssen. 

Belgien. Beladung und Entlöschung der .Schiffe 
ausserhalb der reglementsmässigen Tage und Stunden. 

Art 1. Die ZoUkuntrolöre können auf Ersuchen 
der Makler, Befrachter oder Kapit&ne, oder aach der ^ 
Destinatire die Brmllohtignng erteilen, dass die tu 

Wasser eingeführten Waren zu andern als den dazu 
festgesetzten Tagen und Stunden entlöscht, und die 
zur Ausfuhr auf di.'ui üuiiilicheii Wi.',.,-!/ hi'StiinmteD 
Waren zu ebensolchen Zeiten geladen werden. 



jr«n««MM» M«l einem «eibewKseften Dumpfer. 

Im Jahre 1877, den '22. Juli, wurde eine deutsche 
Brig am hellen Tage im Kuttopatt von einem schwe 
dischen Dampfer augesegelt, f'er dem .-^rhiili' iladurcb 
zugefügte Schaden wurde in Harlingen zu 1.')^) ti. ta.virt. 
Name und Heimatsort von Schiff und Kapitän waren 
bekannt. Der Kapitän hatte durch den deutschen 
Konsul eine Klage auf Ersat« angestrengt, jedoch 
waren alle ncmiiliungen vergebens. Darauf wandte 
sich derstdbe au das Ueicbskanzleramt . Ks währt« 
denn auch niclu lange und dem Kapitän wurde er- 
öffnet, dass seine Forderung als begründet anerkannt 
sei und der Betrag (15011.) ihm durch das Keichs- 
kanzleramt eingesandt werden würde. Dabei wurde , ^ t 



jedoch bemerkt^ da es in Schweden Gesets sei, das« f ' 

. \ X 

geu habe. Dadurch ward« di« obig« Forderung be- ! 



jede Partei die Keeten ihres Anwaltes selber zu tra 
g en hab e. Dadurch wo ~ " 
deaniRt herabgedrfickt. 

Havarie - grosse • Klausel. 

In englischen Chartern findet man oft eine Klaas«!, 
nach welcher im Falle einer Havarie-grosse die Re* 

g:ilir!in<r derselben nach engliscbeni Rochto zu ge- 
solieiien hat. Dieselbe lautet: .,In case of average 
the same to be seltled according tlie Fngli-ili law aml 
custom." In neuerer Zeit hat man diese Klausel, weil 
sie vielfach Widerspruch gefunden, und swar von 
deutschen Interesseuten deshalb, weil sie gegen die Be- 
stimmungen des H.-G.-B. verstösst. fallen lassen; statt 
dessen heisst es jetzt, dass die Hararie-groese nach 
den Gesetzen des Landes geregelt werden soll, wo 
die Ladung versichert ist; da dies in den fraglichen 
Fällen meistens iu England geschehen, so ist die Sache 
vollständig dieselbe geblieben. Votaielit ist hier aba 
sehr am Platte. 
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Wmn das Schiff »ach Antwerpen besw. Belgien 
bestimmt ist, so ist ein Protest tcegen Uebermassea 
wirkungslos. 

Ein deutsches Schiff war von einem deutschen 
Ostseehafen mit Kisenbahnschwellen nach Antwerpen 
hestintmt. Beim Eiunehmen der Ladung wurde alsbald 
hemerkt, dass die Dimensionen der gesandten Hölzer, 
«ie sie in der Specification angegeben, bei weitem 
überscbrilten worden, Nachdem das Schiff beladen 
und die Konnossement« zur Unterzeichnung vorgelegt 
waren, stellte sich heraus, dass dasselbe statt 2.30 Loa«! 
nur 139 Load geladen hatte, (legen eine so schwere 
ächädi<<ung seiner Interessen verwahrte sich der Ka- 
pitän auf das Entschiedenste; seine Bemühungen, zu 
seinem Uuchtc zu gelangen, waren jedoch erfolglos. 
Auch habe der Ablader es abgelehnt, die laut Kon- 
nossement eingenommenen Dimensionen soweit zu 
modiliziren, damit etwa 19<) Load als eingenommene 
Ladung herauskomme. Darauf erhebt der Kapitiin 
bei einem Notar Protest, und zeichnet auch das Kon- 
nossement unter Protest wegen Uebermasses. In Ant- 



werpen angekommen, will er auf Grund dieses Pro» 
teste» die Ladung nachmessen lassen. Der Empfänger 
bestreitet ihm dazu das Recht. Darauf macht der 
Kapitän die Sache beim dortigen Handelsgericht an- 
hängig, dies erklärt indess, dass er die Fracht laut 
Chartepartie „nach eingenommenen Mass'' bezahlt haben 
solle und wird deshalb mit seiner Klage abgewiesen. 
Für solche Fälle bleibt also nichts anderes übrig, 
als dass in der Chartepartie stipulirt wird, die Fracht 
solle nach ausgeliefertem Mass bezahlt werden. Correct 
war es gehandelt, wenn der Kapitän von vornherein 
alle diejenigen Hölzer entschieden zurückwies, w«lche 
die vereinbarten Dimensionen überschritten. 

Eine Ladung gesaUener Häute liefert in England 
2 bis .y^'o mehr a*ts als in Antwerpen. 

Ks hat dies seinen Grund darin, dass man in 
England das an den Häuten haftende Salz nur lose 
abschüttelt, wogegen es in Antwerpen durch festes 
Abfegen beseitigt wird. 



Germanischer Lloyd. 

Deutache HandelB'Bfarino: SoettnlAIlo vom Monat April 1880 

ünwpii Rr)lc)i<> tiis zum 1.^. Mai IH^n im Central-Buroaii des Uermanischen Lloyd gemeldet und bekannt geworden sind. 



I. Segelschiffe. 



mit ;;erini;pm ^)l'hall4•n 

ciugckutnmen 
mit seiiwcreni Scbadoii 

oinRekomnien . . . . . 
an (irund if^rratlipn od. 
KGütrnnd. ii ab(!<'brarUt 
gcttratidot und uocli 

Dickt Hbgeliraclit. . . . 
KollitiioD 



f. TotalTcrIust 13 

Summa 41 



IL DampfachiSe. 

mit Schaden cinKekoin. 
•n eirund Keratlicn , . 

Kollision 

TotulTcrluül 

Snnuna 



L a d u n ir 



o i a 



. l 

1 1 



l 

Flichi 

1 I 
Pilm-'.. 

.... 1 



ITilg 



l 0«U 
Wucht« 



.1...!. 



Ii»» 



. 1 



1 



II 



fia. 



Classe») 



II. 0 



4 1 

f) 
4 
1 



U) 



1 2 



Alter (Jahre) 



1 



1 » 



Rhcderei 



7iS 



3 .. 



Bemcrkungcu. 



Tnnnengelialt von 
KlSi liifien-lOll Tods, 
davon 1 Scbiff frQher 
mit 1143 Tons. 



1(>7 Tons von 1 Scbiff. 



Zahl diT nniKi-kunior.'ncn Seeleute: 'M. davnn frülier verschollen. 



*) Sowcir XU ciDiittelo war, Kl*»se einer rirhinsklasgtitxirungs-Uesellschatt. U. =: keine KImsc. Berlin, deu lä. M«i KKW. 



Verschiedenes. 



Das Frauenlebon dor Erd«. I>ie Krd- und VAlkerknndp, 
einst ein ziomliih brafh gck-f^encs Gebiet, ist so recht ein 
wissennchaftliches Oemeingut der letzten OeneralioneogewordeD. 
Die universelle Kichtung, welche die Disziplin diirib den Kor- 
scherlrieb Einzelner und die Lernbegier der intelligi>nten Kreise 
genommeu, macht das erdkundliche Studium zu einem um so 
grösseren Genüsse, als die frtlndliche Kenntniss unseres Pla- 
neten uns ganz und voll die hahigkeit verleiht, aber das Werden 
und Vergehen in allen VAlkerfamilien richtig zu urleilen. Die 
systematische Erd- und Völkerbeschreibung bat aber unleugbar 
ihre trockenen, mitunter abstusaend einförmigen Seiten und 
erst den stilgewandten Federn moderner Geographen war es 
rorhehalten, das reichhaltige und vielseitige winseuscbuftliche 
Muterial dem gebildeten l'ulilikum zu rermittelu. Unter der 
Heihe dieser meist trettüchen populären Schriften nimmt da« 
soeben in A. Hartlebeu's Verlag in Wien, im Erscheinen be- 
griffene Werk „Das Frauenlebeu der Erde" ans der Feder 
A. V. iüchweiger-Lerchenteid's einen ganz eigenen, man möchte 
sagen, bevorzugten Hang ein. Die Idee, dem weiblichen Pub- 
likum sein eigenes Geschlecht aller Kaüsen und aller Himmels- 
striche in der Form farbiger, Phantasie und Geist anregender 
Schilderungen Torzuführen, ut gewiss eine ebenso originelle als 
glückliche. Es ist deutscher Sammeltleiss , der hier Im Bunde 
mit seltener Belesenheit unseren Frauen und Familien ein un- 



gemein huiites und abwechslungsreiches Gemftlde all jener 
Lebenüerscheinungen giebt, die mit der „scböneren Hftlfte" des 
MenschcngeschlecTites verknüplt sind. I)er Autor hat es übri- 
gens trefMich verütanden, das scheinbar zu abge»chlo8«ene 
Themn iii unzililbaren Farbrnbildern und Formengcstallcn 
wiederzugeben. Kaukasier und .Araber, Kirgisen. Juden. Malayen, 
Chinesen und Japaner, die Völker Kuropas, dann die aogio* 
sftchniscben und romanischen Kultur-KeprAsentanten der beiden 
amerikanischt-n Kontinente, sowie der ganze Schwärm von afri- 
kanischeii , australiücben und oceanischen Naturvölkern — sie 
alle weisen ihre originellen Seiten im Frauen- und Familien- 
leben auf, in ihrem Gebahren in Steppen, Gebirgen und Nieder- 
lassungen bis zu den europäiscben Kullurcentren hinauf. Die 
zahlreichen , liüchst interessanten Dlustrationcn ( Typenbilder, 
Haus- und Familiensceneii. Gerithe, Schmucksachen u. s. w.), 
sind durchweg gelungen, und .^o gewjihrt dieses trefilicbe Work 
nicht nur eine höchst anregende Lektüre, sondern es vertritt 
gowissermassen auch den Anschauungs-Uuterricht, der gerade 
bei eiocro solchen Buche uncrlksslicb i»t. .Das Kraucolebea 
der Erde." welches in glänzender Ausstattung, geschmückt uit 
'im Abbildungen in W Lieferungen ä iH> kr. = <f) Pf. erscheint, 
«ei somit der Beachtung unserer Leserinnen und Leser bestens 
empfohlen! 



Dnek rom Amg. Mtjer a UlfEka mun. Ilamburf, Altcrwall IS. 
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Btdii^ md lteHHitc«gcbeo 

Ilnnn Tlioma-Strasse 9. 
ComiiiHsion , Kx|ieiiiUoD: 
Fr. Foernttr in Leipzig. 
Die ^Hanta" ertchcint jede« 
2. SonnUg. B*st«llaasen 
bei der oftchiten PMt, oder 
AwhkMdliiPC, oder bei der 
Redtctiim. SmdmgeB «n die 
Redaedon oder Es^cdiMoB, 
Alterwall 28, Druckerei der 
Hanta. ■ ^ 
Abonnement jederaeit, 
frthere Mumnera ntehge« 
liefen 




Siabzehntar Jahrga 



ng. 



Abonnementsjpreis : vier- 
telj&hrl. für Haraburj •i'/.Jk, 
tat taiwArtt9d«= 3 »h. SterL 
DmlM HMMMfiiM 4=«d. 

We^en Inaerftt«, welche 
mit 35 14 die Feiitieile be- 
rechnet worden. belioUtr man 
lieh an die Kxprdition io 
Hamburg zu wenden. 

Vm friliarM Uktißm§n 
•lai iMli Ii «Ulli w p l i te n 
Zustande vorhanden n. werden 
gut gebunden in derExpedItlon 
abgegeben; Jahrg 1872, 1874 
ja 4.«, 1876 iuSjU., 1877 !■ 
« A I«» n SX, IO* n UL 
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HAMBURO, Sonntag, den 20. Jani. 



auf unsare Zeitschrift bitten wir baldigst zu 

bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartais neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



Inhalt: 

Au» Briefen deutscher RepittDe Xlfl. Die Zolbperre der 

Killt» bei ('iuU«ven. 
Seevprkpiir <'iiizeln«r Hiifpn und SlioniiiP'iictc mibüt Be- 
»taiiJeii JiT lIiiniJcli'Hoitt'ii itc. in Mit. (Fortsetiung.) 

Entwi.'kriiiii(r '><-r NitML'-iMonsM'tniiea oRd der Handelellotte 

Uussliinds im Zvitruuiii lh;K>;lt«H*. 
Haehtiigc zu den jflngitt erschienenenVTcrkc, der Befrachter. 

ErK&nsonmhefl II. Von W. I>«i-ing. IV. 
Nautiseb« Uteratiir. 



HIeni •Im BeUac«» enihaltem) 



Der 



er UstergMC 8. 11. Schiffes grosser KarfArst" auf 
der f erlcktllelieii UatarBodiuBgaakteB dargeatellL 



Orand 



An BrMlin deutschar KaplUm. 

XIII. 

bd CtahSfra. 



ilic , Hansa" als eiiizif»e» deutsches nautisdics 
Blatt sich diu Aui'jinbts gestellt, das Wohl und Weho 
(Ut .SecscIiiiTiilirt zu hopri'rlu'ii. so iim-is es uns eigent- 
lich v'undcrn, dasü «hisselbe uoch kein Wörtchen in 
Hinsicht der bevorstehenden der Schiflalirt und dem 
Handel so mderbliclieii Elb'Zoilqtnrr« nbraobt bat. 
WÜt etwa das Blatt die Sperre schon rar eine voll- 
endete Thatsache. oder uiiteischiitzt dasselhe die Wich- 
tigkeit derselb»-ii. oder l^t (l;i-.MtlbH wh' so viel»' Hun- 
dertt.iu sende Binnenländer auch der lrrI^;';'n .^ll^l^ht, 
dass Hamburg und die Hlbe /um Nachteile Deutsch- 
lands bislang frei gebliebeu, oder hat sich bis hiesu 
noch keine Feder gefunden, diese, den deutschen 
Httudel so tief scbftdiüeDde Angelegenheit za behandeln, 
nod trwartd die Redadion gcmäs ihre» Worten aujf 
Seite III in No. 9, dass in dieser eigensten Sacke der 
Schiff sf'tihrcr diesen tuti(iclc<( dt r Vnriritl t/rlnilirr, selbst 
wenn dann auch etwas starke Farben aulgetragen 
werdeu. Juwdhi; d. l{ed. ) Da es demnach scheint., 
das» TOD uns erwartet wird, Idar zu stelien, was es 



heisBl, die Zollgrenze auf der Elbe nach Cuxhaven zu 

verlebten, so wollen wir vorsuchen ein «nfxrgetreues 
Bild der F.lbf und einer Zolla1)fertiguiig bei Cuxhaven 
2U gidjen. 

L)ie Breite dfr Fdbe bfiraj^t bei Cuxhaven von 
Ufer zu UtVr mit Unterbrechung von den mit halber 
Fluttide unter Wasser liegenden Norder- SAnden in 
NOlicber Biohtang deutsehe Meilen. Weiter nach 
Norden bis nach NW herum ist kein Land sichtbar, 
nnd gleicht die KIbe daselbst mehr einem &ep.. als 
einem Flusse. Ha nun die vorherrschenden Winde 
bei Cuxhaven zwischen WSW und Nord sind, so n i^t 
daraus, dass diese Winde, insbesondere mit der litibe 
eine See auftürmen, die es häutig unmöglich macht, 
auch nur einen Brief an ein Stückcbeu Hm» gebunden 
an Bord einkommender Schiffe ttbonnwerfen, wo dann 
ein Uabersteigen selbst eines Seegewobnten, geschweige 
(Ihiiii eines ZolHicaraten ganz ausser Fr-ige ist. Wenn 
UKin ileinnach heahsiclitiKt , bei Cu.xhaveu eine Zoll- 
grenze /II !> >,'i.'ii . Mi /II,:! (i;is eben, dass man in 
Berlin und an massgebender Steile gar wenig von der 
Seefahrt, uud von den Elbverhältnissen bei Cuxhavea 
kennt. Und wenn man geglaubt bat, io solchen 
Fällen die einkommenden Schiffe auf der Rhede ankern 
an lassen, so hat man eben vergessen, dass ein Schifl 
mit Rtetfen oder gar schweren Winden aus SW bis 
nördlicher Richtung auf der hiiuti;; von Schiffen schon 
angefüllleti Rhede gar nicht ankern kann, ohne Ge- 
fahr za laufen, in die allei-schwersten Kollisionen zu 
geraten. Ist es doch schon vorgekommen, dass SchifTe, 
„selbst ohne Zollgraue', am ankern zu können, vor* 
her ihre Maaten kappen mnssten, am den Ankern das 
Festhalten zn erleientem, wie x. B.' erst ktirzliel) im 
Miir/. dieses .Tahres eine englische Bark ihren Fock- 
mast kajuieu musste, um vor 'J Ankern lief;eiid imlit 
auf den Strand zu tri'ibi n; oih r cm Nova-.Scotia Voll- 
scbifi sogar seine 3 Masten kappte, damit aut der 
gegen NW-Sturm ungeschützten Khede von Cuxhaven 
seine Anker halten möchten — und hier gedenkt man 
eine Zollabfertigung zu errichten? — *) 

Abgesehen von den häufig bei Tage einkommenden 
50 grossen Schiften, musa man sich die Macbtschiffahrt 
einmal an Ort uud Stelle angesehen haben, wo jähr- 
lich Tausende von Schiffen aller Gattungen bei jedem 
Wetter 111 die fsllie einküiuiiieii, um ein prU: ucs Bild 
vou dem gewaltigen £lbbandel und der SchiÜahrt zu 
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•rtMign. Graetzt, es konmen in «fner dtinkl«B nnd' | 

stOrinischen Nacht, mit einer Fliit-Tide von ö Knoten, 
neben 25 grossen Schiften, sage mir 25 kleinere Falir- ' 
zeugi', Ewer, Kuffen. Tjalkeii, Jollen, (ialeassen etc. ! 
ein: die Zollgrenzi- dürfen sie nicht passiren, ankern ' 
köaiieu diese kleinen Fahrzeuge mit ihrer Besatzung , 
von 2 Mann in dem herrschenden echlechten Wetter 
auch nicht, in deu Hafen za komiMn itt der DankaUieil 
und des Windes halber «nt vwAlt aasRMchloMnmi .waa 
Böllen diese Pahneuge nach Berliner Ansieht nan wohl 
machen?" Wir wIsmh es nicht, aber soviel wissen 
wir, dass alsdann llmidei ttausende von Eigentum, und 
viele Menschenleben jährlich verloren ^.'chen werden, 
und möchten wir tragen , ob die Zollbehörden und 
die massgebenden Personen eine solche Veraotwortung 
ttbemehmen können und wollen? 

Wenn nan einwenden sollte, dass hier ein Über- 
triebenes Bild hinsichtlich der Elbichiffahrt, insbe- 
sondere der kleinen Fahrt gegeben sei, so wollen wir 
mit Zahlen reden, und denn Leser betncrkt n, d iss sich 
die Zahl der nicht lotspHichtigen kleinen Falirzeuge 
von Norwegen , Dänemark incl. Jiitlaud , der schles- 
wigschen Küste incl. der Eiderfahit, von Holland, 
Ostfriesland, Oldenburg bis Bremen und nir-Wesar 
herum excl. der Taasende von Fischerfahrseagan, auf 
Jährlich ttber -lOODO Fahneuge belaufen, woron in 
stürutiächen AVx'ihIpii und Nächten 1 bis 20i"> hinnen 
12 Stunden (Miikonuueii iiiul t'uxliaveu [nissuen, und 
du:^ ■ soIIl'h alle, in jedem Wetter, mit eiMtin /oU- 
beaiiiton oder mit einer Plombe versehen werden? 
Lächerlich! Ausserdem liegen im lierbst sehr hXufig 

50 grosse Seeschiff« nnd ca. 20d kleinere Fahraeuge 
oontriren Windes halber auf der ünshavener Rhade, 

wovon bei einem aigualisirten oder bereits an^ge- 
brocheiiem Sturme, die Meisten derselben sich fluss- 
auf^värts nach Otterudorf und selbst nach Freiburg 
flüchten, also die projeclirte Cuxliavener Zolllinie 
wiederum passiren, und daselbst hiiutig '2—4 Wochen 
auf besseres Wetter wartend liegen bleiben. Sollen 
alsihmu auch diese Schifie von Neuem mit einem 
Zollbeamten versehen werden? Und hat man sieh 
diase Eventnalltftt und die Schwierigkeiten wenn nicht 
Ui; II i,?lichkeiten an nias3geben<lor Stidln auch klar 
gfiji ichty Und wozu denn diese, den llaudol und tlie 
bcliiilahrt so schwer scliiidif^.-nden /iillciuriclitungen ? 
Wozu denn die alten Wasserslrassen nach Deutsch- 
land unter Bann und Siegel legen? Hat sich denn 
je Holstein oder Hannover, oder Hannover und Olden- 
DurgSberHandelsschadiguugen beklagt, weil die Flässe, 
die natürlichen Pulsadern eines Staates, bislang zoll- 
frei waren? Unseres Wissens niemals-, ebenso wenig 
werden in Zukunft die Zollabfertigungen von einem 
Ufer /.um anderen aufhören. Wozu denn diese Handels- 
Schädigungen uud Handelsstoruriijen / Denn ll.iiidels- 
stürung ist gleichbedeutend mit llandelsvertruibung, 
wozu Holland, Belgien und England sich bereits ver- 

{näüt die Hftnde reiben» einen grösseren (iefallen 
auti die deutsche Gesetsgebung den obigen Staaten, 
unsciii tiatürlicheti Handelskonkurrentcn nicht erzeigen, 
■wo/M also eine llandelserschwerung, wo die Konkurrenz 
so wie so schon so schwierig iit .' Hloss um H imburg 
und Bremen in deu Zollverein zu treiben, oder wenn 
sie den stfbiliiniseken Preis noch tucht zahlen wollen, 
mit ihnen den deutschen Exporthandel zu ruiniren! 
das hiesse sich doch ins eigene Fleisch schneiden. 
Als Beweis, wie gross die Konkurrenz bislang schon I 
war, sei hier nur erwähnt, dass dio SchiffalreqQenz ; 
in Antwerpen im Jahre ISf!.) w. Tonnenzahl ausge- 
drückt .%i:iO(3«) und diejenige Hamburgs 8;t(i ÜOü bp- 
trug, dahingegen dieselbe im Jahre 1878 in .■\ntwerpen 
auf 4 292 ÜUÜ und in Hamburg nur auf 3 UVitXX) Tons 
gastjagen war, bei beiderseitigen freien Handelsbe- 
wegnngtn. Treten aber in Zukunft in den Flüssen Elba 
und Wisaar die projectirten HandalastfiroageB io KnA^ 



so wird voranssiehtlleh obige Zahleadilferevs eine noch 

grössere werden, und wir werden mit aller (lewalt den 
Belgiern in ilte Haude arbeiten. — .SoH man sich aber 
über obige Zahlcndiflerenz wundern, wenn man in 
Deutschlaiiü nicht einzusehen vermag, dass durch die 
stetigen Veränderungen in der Gesetzgebung auf wirt- 
schuftlicb<^m Gebiete, eine Unsicherheit im Handalf 
wie ein schwarzer Faden durch alle Branehen dar 
Gaschiftawelt sich schon jahrelang hindurch zieht, wo 
gerade StiAiUtät die erste Haoptbedingung sein sollte !! 

Kach Regen folgt Sonnenschein, sagt ein altes 
Sprichwort; und leben auch wir der Hotfnuiig, wenn 
Hamburg und Bremen ruinirt, und die natürlichen 
Verkehrsadern von Deutschland, die Fliisse, erst unter* 
banden sind, wenn anstatt deutscher, nur holländiscba 
oder belgische Produkte fiberseaiaoh axporürt werden, 
daas dann man in I>eutschland erkennen wird, was 
das Reich an den früheren Freihäfen und den früher 
freien Flüssen hatte, dann wird noch eine Zeit kommen, 
wahrscheinlieli aber zu spat!! dass man diese Thfirea 
zum deutschen Ueiche wieder aufmacht. — 

Wiihrond man glaubt, das deutsche Reich wohl- 
habend zu machen, und man unsere Verhältnisse so 
bfioig mit donjeuigeu En>;lands vergleicht, vergisst 
BMB gaos. data England diese alten Scharteken, ala 
Korn- und Hohzoll. Flaggen» nnd ICflstensobutz ete. 
etc. langst über Bord geworfen, und dass Kngland 
nur durch seinen Freiliandf'l so gross uud reich, 80 
stark und macbtig geworden ist. — I m nur ein Bei- 
spiel des Freibandeia anzuführen: ko wurden früher 
die Sendungen nach dem Amur ausschliesslich von 
England gemacht, bis es den Hamburgern in den äOger 
Jahren gelang, diese Branche nach Hamburg hinzu- 
ziehen, woselbst dieselbe mit einigen Ausnahmen auch 
noch verblieben ist. Welcher DeaUche dachte aber 
früher, als die Sendungen von England gemacht wur- 
den daran , auch nur eine Flasche Bier nach dem 
.\nr.ir /a senden, wogegen jetzt alljährlich tauscndo 
Kisten Bier, deutsche Teppiche, Webstoffe, Spiegel, 
Porzellan, Spiel- uud Ualanteriewareu, deutscher 
Champagner etc. etc. aus dem Innern Deutschlands 
6ber Hamburg nach dort versandt werden. — Dass 
eine Schiflsladung nicht aus obigen .\rtike1ii allein 
besteht, ist selbstredend, aber die auslati li-;clien, die 
englischen. iVanzosiselien und skamlinavischen Pro- 
dukte, welche elioiilalls mitgeseudet wenieii, müssen 
in Ilamliurg und /.war „MOUfirei'' zu finden uud auf- 
gestapelt sein; denn wenn diese zollfreie Auswahl auf- 
hört, dann bort auch der dentscbe Export und der deut« 
sehe Absatz auf. damit ist aber nieht Hamburg allein, 
sondern das ganze deutsche Reich geschttdigt, weil 
die Ausgangsthüren von Deutschland mit ZoUsiegeln 

verschlossen sind. 

Zuniiclist vir^orgt Hamburg den ganzen Norden 
mit Kaß'ee , welcher oft in riesigen Quantitäten in 
Hamburg lagert und umgearbeitet wird. Mit diesen 
Kaffeeseudungen nach Skandinavien und Russland 
gehen ebenfalls eine Masse deutscher Produkte; kann 
Hambarg aber in Zukunft in Folge des Zolles nicht 
mehr mit Holland oder England konkurriren, dann 
wird der Bi-darf an Katfee. ebenso die anderen Be- 
dürfnisse gleichzeitig von Holland oder England be- 
zogen, und dann .\de! deutscher Export und deutscher 
Absatz. Aebnliche Erschcinungon, aber im vergrös- 
serten Massstabe, treten bei den Sendungen nach 
China, Japan, der Sfidsee, Westkäste Amehka's nnd 
überhaupt nach allen transatlantischen Handelsplfttzen 
zu Tage. Die dortigen Kaufleute kaufen nicht aus 
Vorliebe und Zuneigung von Hamburg oder Bremen, 
oder weil diese Städte an einem schitTbaren Flusse 
liegen, sondern weil alle ihre Bedürlnissu eben dort 
zu finden sind, und zwar ebenso ^bätig" als sonstwo. 
Hört die letzte Bedingang in Folge des Zolles anf^ 
and werden diese transatiantieeliea Sendungen ron 
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England genaacht. so wird es wohl keinem deutschen 
Messerfabrikanten einfallen, ^ir.ui: dLiUschen Messer 
«rat mit grossem Kostenaufwand nach dort /.u senden, 
woselbst ihm auch die Verbindungen fehlen, wahrend 
auch der Eoi^lioder lobon Sorge tragen wird, dats 
M^iteb«, änd nidit denttdie Artikel tob EaglAiid 
•qNNTtirt werden. — 

Man mag die Sache drehen und deuten wie man 
■»ill. für den unparthfüschpii rlcutsrhen I'atrioton ist 
Unit bleibt dan Facit „llauibur^' uiul [•r>-iiien mit ihren 
PuUadern Eibe und Weser müssci /um W obie Dwtedb- 
tands Freiliüft-n und freie Strome bleiben.** — 

Der öfters gemachte Hinweis auf England, wo 
mau bonda nnd bonded warehoaeee eingerichtet liab«, 
hinkt aebr, denn England erbebt nur anf oa. 36 Ar- 
tikel einen Zoll, wogegen bei uns nicht einmal ein 
Dutzend Westeuknöpfe frei sind. Wie gross müsste 
z. 13. in Hnnihui'i^' <\:tst .\rcal 211 /ollfreien Niederlagen 
etc. sein, um all die verschiedenen .\rtikel lagern, 
umpacken, uinarb- itcn und sortircn /u können.' Wir 
behaupten, e.^ geliiirt eben ein ulinliches Gebiet wie 
Hamburg ist dazu, und wenn mau mit immenaen Kosten 
anob solche bonda in Hamburg einrichtra Utmte, w&re 
Hamburg dann nicht in derselben Lage wie bisher, 
wBrdi^n die Hinneiiliiiiili !- und diu niris'igt.'liriKlcn Per- 
aSnliclikeitcn dann inolit uiU diMiiielbeii ..Lurechte'' 
wie jetzt sich In klatit ii. HainburK in Folf;« der 

grossen „zollfreien Niedci lagen" begünstigt sei? — 

Jetzt ist Hamburg frei und zahlt sein Avorsum, in 
Zukunft d.h. nach dem Zollanschluss zahltHambnrg kein 
Aversum, aber eine dem Areal nach ebenao groase 
Fiicbe mit «einen zollfreien Niederlagen, wäre frei. 
Wer kann wich im ersten Falle «inen Nachteil, und 
im let/Uii Fall)? fuien Vorteil für l>f'ntschland. und 
den inliindischen Produzenten herausrechncu ? ! wir 



nicht. 



Nanticus. 



*) Anm. d. Red. Ov*Usf bereits zocestandcDc Erleicbterungea 
ISMen die Refnenrngii-ADlhtae in atuderen Lichte ertcheioen. 
OirOber mekr in nichster Nwraer. 



Setverkehr einzelner Häfen und Stromgebtoto nebst 
BiatladM der Handelsflotten ete. ie 1879. 

(FortsftiiiDg.) 

I>ie Damiger eigene Khederei ist noch immer, wenn «urb 
nii'tit ilor Schitr<i/iihl. so itorh der Tonn^Dzabl nach die liedeo- 
tenderc lier in l'rvii&spn und ['ummorn nstliell der Oder bele- 

geopn Hüten. Sie umüs-^te in den Jabrcn 

lH7:i .1-J<> Schiffe v. 5U)13R 'T davon 5 Daapfer \. 1371 R.-T. 

1M74. 12« , , , „ 7 , , 2445 „ 

mf< !:."> 4;»'.".»;i ., • 7 p , 2448 „ 

IHTK. l'JJ .. ,. .'KiTiJM .. . 8 „ .. Hlfl.'i , 

1077.. 114 . 4KS41J .. , b ., 

üelier den Verkehr liegen >iii> i-rst rinige durltigo .Nach- 
ricbten vor. Darnarh sind etiigekomint n . 

1879 1 740 Schiffp V. ' 777 R.-T. davun H'M Dampf. 37't 34 1 R.-T. 
1B7« 1 999 , .. *u'< :>'.*-i , .. 6i3 „ H74 ti.-»7 ., 
ltJ77 171'.> - ,, <;i<i!iH.; , ., 464 „ ao»S»22 , 

1876 i^i»; .. .. 4i4r>::; . «19 , 191 180 , 

Oaci'irrn vinJ nusgt()anycn : 

1s7't 1 7;.l S< InIT.' V. >VM lf,| R.- T. davon >l'W I>am|>f. .381 !t61 R.-T. 

lH7'i ■.'02^1 ,. „ li»j,')4»iO , .. tllit , :i71 198 .. 

1877 1 7l'1 „ , tKl4.T84 .. „ 4.V.t ;>or. liH!) .. 
187t.; 1710 .. .. .545 019 „ ,. 3J3 ., r.KMt^:, „ 

Mail Hit'ht, wie rapide ilin I hiMj'ff rl.ili r t i.'i. Ii n-i'l von 
I'an^iif /.uniiiiui!. iiiiJ illc Srclcr nn'lir uml iin Lir aii^^ lirrii 1- rächt- 
antcil vertreilit 

I>ie etngtkommtntH Srhifle kamen aus lol(;enden Staaten: 
Baglaad . . .490 Scb. t. 877 189 R.-T. dav. 289 DanpC iM7 490 R.-T. 
Deutschland 868 ,.,940G87„ , 196 , 78966„ 
Nonregon.. 77, ,30504, »98 . 8 241 , 
Niederlande , ,. 19 817 , , tl 



Srliwclen . . 86 
Dam m.'irk . . 133 
Ruisland . 11 
Helgieo . . 6 
Frankreich 1 



17 W.t 
27 (Iii 
6178 
»106 
143 



91 

1 
8 



11073 
14 007 



»76 , 

S971 



1710 Sek. V. «8t 777 R-T. der. «8A Daapf: ST» 841 R^T. 



Von den eingtkommtnt* Schiffen waren betadraSOtfleUfh 

mit Terscb^edeoen .\rtilieln, 4 mit Wein. 43 mit Salz, 88 mit 
Heringen, 13 mit Reit, 39 mit Petroleum, ä mit Schwefel, 63 mit 
DachpfanDcn, Muuerntfiocn und Schieferplatten, 2 mit Daabolz, 
63 mit Cement. 4 mit Cichorienwunteln, IH mit Teer und I'cch. 
18 mit .^«phalt und Harz, fv*: mit Eisen and Kabrikateo . 
mit Steinkohlen nnd Coaks, 1:^ mit Thonerde und Kt^hrcn. 32 
mit (iranitsteincn, 2 mit Kartoffeln, 2 mit Zurker, I mit .Mebl 
und Kleie, 36 mit chemischen RohttolTen, 68 mit Kalk nnd Kalk- 
steinen, Gip« und Kreide, 5 mit Artilierie-Manition, 4SD mit 
Ballaal. 81 Urfen für Nothafen ein. 

Ton den «M«jr<'aH/MeN Schiffen waren beladen 583 Scbiffit 
mit Getreide und !?«»!, 72 mit Getreide und Beiladnnu. 729 mit 
Holz, 2.'i mit Holz und ReiladunK, 67 mit diversen GAtero. 28 
mit Melasse, 2 mit Zucker, 30 mit Oelkitchen, 46 mit Kartoffeln, 
11 mit .Mehl und Klcie. 3 mit Dacbuappe, 4 mit Oel , 7 mit 
Knorhi-n und Kii'u li>'iirnr-)il , 3 mit altem Eisen, 6 mit Stein- 
kohlen. 3 mit altem Wx^en, 4 mit Steinkohlaa, Ssitt Petralenm* 
f^is-iern, 110 mit llalUst, Nolhafcner. 

iMfim li ImI Ii ii Sh iiikolilen ond Coaks, Heringe. Baums- 
teriaUcn die Haupteintuhrartike), Getreide und Saat, ilols, Uel- 
kuchen, Kartoffeln die bauptaAcbUtiMMa Agafllhrattilial. 

Das sind die alten Stapelarttkel dea Platsea. Ünter den 
neuen RroporkAnmlineen verdient der Zucker die meiste Be- 
achtune. Die 8^ Schiffe, welche mit Melasse ausliefen, reprisen- 
tiren die Durchfuhr diesei AitikrU aus [»olni^chen und weat- 
russischen Zuckertalinken , weldie ileiii Hulienliau schon seit 
Unserer Zeit oblirfrou ; die Melassen wenlen hnsnnders in Krank- 
reich aitl Sprit verarlieitet, nnd wantieiii dann im „Rotspohn" 
und „Cognac" zurnck nach dem heiligen llussland. Seit ca. 5 
Jahren begann man anch inWestprentsen, dem Ralienbau immer 
intensivere Aufnerksaakeil cnsuwenden. Seit die erste Fabrik, 
bei Dirsehau gleich cDnitis fOr Rahnfabrt wie fikr Wasaerver- 
binduna belegen, mit aO— 60*/* Reingewinn debotirte, sind ihr 
ein Dntsead andere rasch gefolgt, welche dem noch nicht 
y.rftbenmOden'' Boden goldene Krndten abgewinnen. Jetzt ist 
die Anlage einer grossen Zuckcrrattinerie in Danzig in .\u8sicht 
genommen, weU lie .allerdings von den Roli|>riiil-.ikt. n der licreits 
vorhandenen und sich stets mehrenden l''al>riken reichliche Be- 
acbaftigung erhalten könnte. In jenen stets von starkem Winter- 
froMbeinigesucbten Uegenden kennt man dieTraniportacbwierig- 
keilen waataer. walahe in «naarn fBr Rftben an«b noch Joagfrfte» 
lieben HaradidmtieteB der Nordsee jener Indiutria sich nemmend 
in den Weg stellen. 

Im Neiifahrwaseer ist an der Westseile hinnen der West- 
mole ein fi#ue.» Dork nngelcftt. und soll die Wrstmnie. um lie- 
queir.i'iü Zugang aus See und i;i jIcu l'nck zu frewiihn li . an 
beiden Luden mit trompetetiikrtigeu Kin- und AufmOndungen 
versehen werden. Hoffentlich darf man nachträglich ntther den 
Dockmauern tiefer auabagcem, damit die grössern Schiffe sich 
nieht taaaer ae Innger Lu3)plaaltaa beiaa Ledea nnd L«aeliaa 
itt bedieaen brancfaea, toadeia sn des Docknanem featnucben 
kAnnen. Auch sollte die für lange Schiffe sehr stAreode enge 
Einfahrt sns Nenfabrwasser in dta Weichsel erweitert, nnd die 
sonderbare kOnstliche Anlage der Scbleuseninsel nachlrftKlieh 
wieder ans der Welt geschafft werden. 

Die Winterlage haltenden Schiffe sind aahlicirh, nlmliek 

im Jahre 1879 ISO SehiSit 

., 1878 160 

ausser einer Anzahl segelfertig eingefrorner oder sonst curack- 
gehaltener Schiffe. Die weltans mialaa der Wnlatlage kal- 
tenden SchMb wann pvaae Seiler von dSO— 1000 Taaa. 



In RU^ennmlä», welches eine dgene Rhedarai Ton ea. 

42 Schiffen von reichlich 1 1 0<X) Tons, darunter 2 Dampfer von 
je 430 Tons unterhalt, sind eingekommen 345 Schiffe von 
ISOift R.-T. nnd ausgelaufen. 844 Fahrsenge von 18018 B-'T. 
Winteria«e hielten dert nb 14 Fahfaenge von 788 R.-T. 

Stettin befindet sich zu seinem .^ussenhafen Swinemflnde 
in nulie/u ilemselben V'erhiiltnis, wie Bremen zu seinen .^ussen- 
baien Hrf-i<ii rhiivoii-(>ee8tein0nde. welche auch aller'lings wohl 
etwas selbststandigc Rhederei, aber kein nennenswertes selbst- 
stAndigas aberaeeiaebes Waren-Geschäft betreiben. Nur inso- 
fern ist daa Vcrhiltttia von Stettin-SwinemOnde ein wesentlich 
anderes, als die meisten dar die Oder anlaufenden Seeschiffe 
nach vielleicht kurzem Anfentbalt in SwinemOnde wieder ström- 
aufwkrls nach Stettin fahren, was anf der Weser n'ir in weit 
hesehrinktcrem Masse gestaltet ist Man wird ahu die fQr 
Stettin und Swineraande erhaltenen Zahlen oft nicht als geson- 
derte Werte ansehen dflrfea. 

In Stettin kamen an 
im Jahre 1878 im Jahre 1879 

161 305 R.-T. ia 1574 See-Segelchiffen gegen 1645 mit 167816 R.-T. 
382(06 . « 1203 „ DamplBchitt. ., 14hO ., 507 450 . 
88406 • » 975 »""-■•.^^ij- , 1074 . 86176 • 
8MM7 , .»ISO nUwan , 1A408 , TOOSSS • 
eine lieaHie ZnnibiM dea DaBpfarraikebre aBaeigend, nnd 4er 
ete nihrenden Elbne 
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im Jatirc 1^7(4 im Jahre 1879 

1716 ächiiie Deiitache 18U Schiffe. 
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£n«lftud«r 689 

.I>«neD ÜSr 

. Nortfeaer 176 

.Scbweden 90h 

.HoUiadar 66 

.RDuea 44 

. Krauzosen 9 

.Amerikaner I 

.Oetterreicher... 1 



«777 Schilt imniitB SM ScUfft. 

IN« 2aU der aaf «konaewa «ariiwbeB, ichwediiebra vai 
miitcbea Sebiffe het siek beMehUicli *«nMhit; doeli bleibt 
die Betellifung der ruuiichen HaadehflotM «a lieb iomiMhla 
eine serioK«. m dass sie hei der Beofteilonf der Ktttteiiiibrt 
eigentlich kriae neniieiiswcrte Holl« ipieh. 

Abgegangen siod degegea 
im Jabre 1»78 im Jiihre 1879 

161641 R.-T.in 1528 See-SegcUchiffen gegen mit 171210 H -T. 
883039 „ „ J208 „ DaoiplscLid. „ \iii.'> , rKl837iJ „ 

l%2;f i „ , t>6l»y Kabncii , 7!»ii« „ 24.')7H.'i , 

id'i lieber Aiit'zÄblung »owolil der iiDRckommiiicii als der 
abKeßangfucMi Sciuffe ist ilit? Hinntn- und FiH»s- Dumpf schiff ■ 
fahrt ganz unbt rilrkbii htiRl Relp|ii-l)pn Die Kcviei - »:m1 Kliiss- 
DampUcbiffe sind giinz fürtgclaücn, da deren KoutroUe, weil 
eine grosse Aestbl die Ueleogelder jihrlicli aaUt, dorcbeus 
angenagead ist. S2 regelmigsig fabremle Retter und FIbm- 
Dampfer zahlen nämlich ihre Uafengelil<-r im Abonacmcat oad 
wird destutlb ihre Ankunft uuJ ihr Abgang nicbt koatrollirt. 
Da s\f withrend der ganzen Saison l*st tiglich hier rerkehren, 
■u isi. incluaire der nicht abonnirien Dampfer, von denen hier 
icu vuriKt'D Jahre ankamen, die Zahl der hier im vorigen 
Jahre angekoiiirnLOeii Kluss- und Uetier- Dampfer aui iibpr 
70Ü0 mit ca. 170 OOU H.-T. Inhalt zu vcrauschlagen. Die Lokal 
Dempfer, welche die Verbindung mit den Vororten Fraurnduri. 
OoUlow etc. unterhalten, »ind euch in dieser AnftAblung niclu 
einbegriffea. 

Uie ganie aagekoBneDe ScUAriamte stellte sich 
in Jahre li7(i auf 14 076 Fahmaga mit 1 iXH 433 R.<T. 

, , 1S77 „ 13 tU3 , .1 aV> 99Ö „ 
, , ItO« , 12^H8 , „ 1 111(1 ai« ,. 
a „ 1879 „ l-trjiD „ .. 1 4ii7i;7ii 

ein bemerkcuswertp» SiciKen in An/.ahl und Kauiiigtliult di r 
Fahrzeuge für dun k tzivi rU risene Jahr verratend. 

bioen eans bedeuieadeu Anteil ara Stettiuer Ueschiift um- 
iMM der omi^tlumM, Mr daa Slattia der «ctie ImanhafMi 
Deatsehleede iet Di« ateietea Heriag« werdea von SmaiiUmd 
eiogefflhrt. Der Toul- Import von allen Sorten uchoUiscHer 
Ueriiigv betrug im vorigen Jahre 207 iUü To., er ist aUu gegen 
das Jahr 167 r> um 16 974 'l'u. zurückgeblieben und wur 5&i.rJl T. 
kleint r als in ls77. Kine besonders belangreiche Miiiderzufubr 
in lf<7',t zeigte sich in neuem Fullbrand, welche gegen 1878 
41 '■•i'i I i', betrug, was seinen Uruiid in dem kleinen Fange des 
vorigen Jahres hudet. Das Ge>schau in achottiscbeu Ueriu^en 



war in forigea Jahr gewinnbringend fflr Stettin, von Beglna 
der Kvflihreu von neuem Fisch bis Mitte Movember fand mit 



Oaterbrerhungen eine fortdanernde Haus&e- Bewegnag 
Aafaugs 1.^79 setzten die Preise ein für Fullbrand tüijC, 
Uanatempelten Voll ^Ji, iMaijes27.« Ihleo u. Mixed itiJkXT, 
hMd darauf machte sich in Folge stärkerer Consumfrage eine 
aaiBirtC .Stimmung geltend und zogen l'rei^^e <^uecp&sive um 'J .44 
aa. Von Mitle Marz ab wurde das (ieschatt d^irin hei starki m 
Ablttge noch lebimltvr, die Prciite blieben besuudeis vuu Full- 
brand rapide steigend, die Uestande wurden immer kleiner und 
Ende .Marz bczablie mau für Fullbrand 46 M, Matjea ao 50 • 
n A oad for Iblea «ad Mixed 90 Jk traaeii«. Oaaa wurde daa 
OeacbAft rnbiger bei eiaer Freitenalaaiguag voa 1 A Mi Min« 
Mai tar Fullbrand in Folge sehr kleiner liesutode eine aber- 
aialige Steigerung sich einstellte und sieh mit 5'J ÜU a öl tr. 
r&umte. Die Matjestischen i hatte in tjchottlaiid sehr triih be- 
gonui'H. MiUe .'»I.II Ir.il.'ii die crbleu /ufuhieu davon ein, wo- 
für H '><• a i'j .H versteuert iie/.alilt wurde, bei lebbalter Con- 
sumfruge wurde für feinsten Fiacu .Mitte Juni bis lUi .H verst. 
beaabil, spater iSO % lo jH. terst. naub Qualität. Neuer Ust- 
kaitea<H«riag kostete iai Aag. Fallbraad 45 A angeateaa^ter 
Voll 48 « UM, Ha^es Crowabnud Sl Jk transito, seitdeB 
nahmen die Preise bei lebhafter Frage eine steigende Kiebtung 
und wurde Mitte November fUr Fullbrand 64 Jk uugeiiteuipi'lter 
Voll- 4H a 50.*, Matjeä Crnwnbrand at».25 a A-i Jt, Ihlen und 
Mixed li'^ tr. bezahlt Das Ueiii^hätt wurde dann ruhiger und 
»chlosäeii die l'reise Ende vorigi D Jahres tör Fullbrand 53 6) 
a :>i .« , un«ebtempell; r Vidi- 4,') a 47 Matjes 3ii a 3S.it, 
Uilcu ÖH .Ji uud .Mixed 37 a 37.^.) M. traus. Der Import von 
Nonteymchen Hering ist im vorigen Jahre um 15 908 To. lUeiner 
gewesen als in 187H, der Fang war ebenfalls achwicher aaige- 
laUea. IS« harraekte anch for di«««B FlMb gai« Kaalait, die 
•iairrieadeo IKacthlaa gingen ntaiitaeUaak ?«o Banl d«r8ciriff« 



ia d«B Caaaust aber und waren die Preise fast fortwftbrewd 
fest nnd steigend. Sie setzten Anfangs Januar ein. fOr Fett- 
hering. Kantmaiitiä- 27 a M, gross öiiltel 23 a irtjk, reell 
mittel Iß a 19. Ü nnd mittel 10 a 12 X transito und schliesse« 
Kaufmanns- 40 .«, gm-i-i mittel 32. M a 33 reell mittel aO.W 
a 31JH. mittel a ^8 und Cbristiania 16 a 17 JH tr. 

£i wtt« iauraeaani, damit die Preia« wU QnantilgteB der 
Eadar Oeielttchaft in rergleieben, wota wir anaeni Plata gerii 
darbieten, falls uae daa Material in Kurzem sagkngig geaaekt 
wird. 

Eine Uebersirht Ober den steigenden Import dieser Ware 
im Stettioer Halen und die Grubse den dortigen Marktes, der 
io tu sagen jedem Quantum nnd jeder Qualität gerecht werdea 
Mrfte, «isieBt ftigead« 

Taballo abar Barlaga^lnfVihr ta Stattia ia daa 
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Daawfir*«riieb«a aaek aaAUiger al« i« 
m Zaifibaa ian rlal« Daaipfar. aad wakr^ 
dia grottea Xablaa-, Gelraidt- and Boia* 



Die Preise waren Anfangs Januar 

1880 1879 1878 1877 1876 1876- 1874 1873 

farFallbfaad««68 88 44 68 88 41 47 86 

„ Ihlen ... „88 98 97 48 96 . 98 88 9» 

„ Matjes ... 37 27 48 9» 9» 88 98 

In Sii-inetuihnle sind atiijtK<<mmtn : 

im Jahre 1.878 im Jahre 1879 

189717U.-T. in l(i8i)Spe-Sr(;eisi hitlen fiegen 16.V9 mit lK9ik')3 R.-T. 
4S8622 , , 1431 .. D.implv hiiT. n „ 1871 , 70Z374 , 

8256 , , 268 Küsteuschiffen , 21:15 . 9459 
WO dia ZaaahaM 4« 
Stattia kervoriritt aaa 

seheinllch beaoadaia d.. ».»■■-. «»».c- 

Dampfer nur bit Swiaeaiaad« koamaa, oaae aaek Stettia kki* 

aufsufabren. 

Ton Swiuemaad« aiad abgagaagaa: 

im Jahre 1878 im Jahre 1879 

178847 B.>T. in IHTiaSce-SegeUchiffea gegen 1707 mit 19<i889 K.-T. 
498979 , n 144.') „ Dampfschiffen „ 1864 , 7iM)ti86 , 
11698 . „ 331 Küstenscbiffen « 968 „ 9978 , 

Je geringfügiger das uns aber Steltlni Uafenverkehr sa 
Gebete Uehende Material war, desto ausgiebiger sind wir mit 
Daten aui Swinemttnde rersehen. Wenn nur nicht fortwahrend 
aus Lasten und den entsetzlichen Cubikmetern in die allein 
versl&ndlichen Tons flegister umzurechnen wire! Wtiun werden 
wir da endlirh zur Kitibeit kommen, wie in den Karten tum 
i<ri n» !■ hrr Meridian' .\l er am liebsten tanzt Jeder nach 
seiner aUf^ewobnteo l'teite, gleichviel was fUr Harmonie dl^ei 
berauükomint. 

Der Sationahtät nach waren in 6'icMiemANd« 
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Wt Ztkl (Jpr R^iiist^rtoni.' di» unUr engUtektr Pla^fge ia 
ITlMpftr* ,.|(,)n,|,.„ , betrun asiS R. T. 

aiislti Ir II . „ 746 ^ 

M«Ar »I» dif unifr allen ami/rn /-Vrif/jf it ziisainmpn iti FKimtifi ra 
ein- oder ajSKflaiilt'ncn Ki'Ki'ti-r'.ans ! Und dotii li>liiiii|i'''i ifr 
mb«olute ManchetUmiMn, dui l^cutschland soviel Daoipler 
kMiue, aU sich voB dnUclicii Huidel »IkiwktasMl L«bea 
deoB die EiigUiider von der LuftV 

SwipcaOnilc ist vndlich ein ▼i«lli«*acbt*r Nothafen; ci 
Hafm eiil tt SegcUcbiflr« nnd 5 DMpfer, di« hier Schutz und 
BeMHiwr aukica, nd giacM ms 4S MMlMbifs a. 6 Dampfer. 
Bw^kM ücfM 4«rt >id« SeMffe ta Wimwta«*- 

IfWyji«/. wrldiijs nur mu h .VlScliiffc von rot. IOimKiK -T. 
b«titit, »chrini vifMach al« Winterlager benutzt r.ii «rerdpii, 
iroraui seine Ituge tief U»dein«Arls m der enKeu Peene Rewiss 
IiiDweUt. Im Herbst iSK ood ISJ9 legten hier Je 81 Schiffe 
Ml f«B auQ K.-r. und danuur. 

Aach OretfitwaUP» Seblfftbrt tot t«o geriof en ümfang, 
«ingehend 131 Srbilfe »on 9116 R.-T., darunter 92 beladen 
TOa 6144 R:-T. und 2 fiir Nothafen, im Ganzen 114 deuUcbe 
Behiffe von 7ölV) IL-T. KinKelübrt wurden beaonders Steinkohlen 
in 17 Scbiilvii und Planken. Urcttcr. Stikbe in K4i>ibifft>n. 
Ausgegangrn sind 124 Scliilfr von 73'i4 H.-T. darunter 30 be- 
laden von ll . ri K - T . Jic iil-riij. 11 in Ballast .\iiUK"'fiihrt wurden 
buiptsAchlich Getreide io äcbiden und Mehl, im Uanxen 
Maus q^nlMT. Uaicr dM IM MiMlMfMM SiUffm bcfMdca 
•ich J07 denurb« m B7M B.-T. 

Weit bedeuti-nder als in dii-sen me|ir iMdwAltS f «turaen 
FlMSM iat der SrinfTsverkebr in dem u«mlHirn>ar M d«r KO*le 
(•lagaUB Stmlmind. Nach dort ktneo aas See 

!■ Jahre 107^ im Uanzeu 057 Schiffe von IH4»«iS.*T. 
IH7H , 4152 , „ 14 a3!) ^ 
jhge^'rii In fi'U :iii<i 

imJabrel»i78 ^ . , 16 1W> , 

Aa SchiSwewegung war also in Jahre 1H79 am III Schiffe 

und 4»'2| R..T. geriuRer als im Jahre 1878. Der geschätzte 
tiefe Hafen Ist nii Recht als Winterlager beliebt und wurde 
im Winter 1870 von Ab See Segelsrhirten. 1879 tqb 72 Ser- 
SegelscbilTen von bis zu 4 jU fi - T., von verschiedeaeo Daaillfern 
und einer Menif kleiuer Kahrieiigp iM riulst 

Harth, uLiloirb als Itlii di ri ipi il/ Strul-üiml Si-hr n;iliH 
kommend, liegt IQr den Seeverkehr weit un([un»tiKer; w4hicud 
Bttalsand seine ca. 2i>0 Schiffe von &O0ÜOR.-T. zu Zeiten 
nieder am heimatlichen Strande begrOast, wird Barth von seinen 
ca. 380 Bchitfeavoa 440U0IL-T. uurMlten wieder heimgeaucUt 
IKa etwa SU dort Wintertage haltenden Schiffe sind mei^t 
von geringer Grösse, von 160 R.-T. und weniger. Die meisten 
leben vom internationalen Vorkehr, dem grossen Oberseeiscben 
wli' Jem Kaitenverkeli: , und gt>noen aBuem Staaten gern die 
KU I' ri Rechte an ilirt n K isten, selbst wenn die scharfe 
\Vaai(i' «Ul li gclc^'eutlicb zu itircu Ungunsten ausschl4gt. Im 
grossen Ganzen (Qfalen sie tich hei mhaichrialiier neibeit 
des Veriiebrs am wobtiten. 

(FartaataMf MgL) 



Eatwickelung der Navigationsschulen und der Handelt- 
flotte RusBlands im Zeitraum 1855 1880. 

Der uniern Lesern beriMt» woblbekauute Sckretir der 
BMaarl. Oeaallaehaft aar POrderuug der nuaiaehaa ÜMdel«- 
•eUlbhrt, Herr Weldeanr (vergl. „Hanaa' 1878 Seite 8», M. 

S4S, 34&, 3ä7 n. fO.) eimodet nicht in seinen Kestrebungen 
namentlich lOr die Hebnng des Navigationsschuluntcrrirht^ lo 

Riisslanii und rii8>i«(he KrhiftahrtüStatistik , wie durch iiaoli- 
stebeiiilr Ski//f, weh be wir dem Sl. Petersburger ..Herold" 
21a. .'jO, vnni l't. KeLiruai/2. Mar« c entnehmen, auf» Neue be- 
wiesen wira. 

Vau intere»i^aiitus Muineiil in >ler uiconoini$clieti 
Enlwiclceluiig Kus^iaiHh untbr der ilegicruiig Alex- 
ander II. btldet die Erhcbtuug einer grossen Zaiil 
Ton NavigationsscbuleD an den «reit gestreclcten See- 
Uttm RassUtnda. Ületch im Jahre 1856 trat eine 
Kommission, bestehend aus Am höchsten Staats- 
beamten, unter dem l'ritsiilium «li's Maniuiniiiistcr.* 
unil Vice-I'rüaidiiiui des t it hilfen (ics 1' iiiauzininisters 
zasainiucn. um Mittel zur Hrluuij; imscics Si'cvvrM'us 
SU erniittt'lii, nachdem lui allcrunterthiinigsten Uericht 
SatDer Kaiserlichen Hoheit des Grossrür^ten Konstantin 
▼orn 16. April iäöö an Seine Majestät den Kaiser 
4aa GedeibttQ der Handelsflatte als ein höchst wich- 
tiges FörderuHitsmittel für die Kriegsflotte bezeichnet 
war. Vierjährige KcratuDgen dieser Kommission 
führten indessen zu keinem wesentlichen Resultat. 
Die von der Kommission aus unseren Küstenslädten 



eingefordcrt<>n Bericht« ergaben überall einen ausser- 
sten Mangel an.UnterDehmuQgslast aar 8e«. Dieser 
Umstand veracbafite denienig ea Stimmen OahSk.#eleh« 
die Bildanp «uvrar lUateolMvölIcerang aadT fnb«- 
sondere die naatiaeba Bildang derselben als das 
erste unerUssIichste Bedürfnis bezeichneten. Rs wurde 
ein Coroite niedergesetzt zur IJeratung neufir Grund- 
lagen für die Krnchtuna von Navigationsschulen, die 
dem Staatazwecke mehr entsprächen, als die lange 
Zeit fast ohne jeden Krfolg thatigeu Kronseeschulea 
in Kronstadt, Chersson, Archangelsk und Kern. Diese 
War Anstalten kostaten dam Staata jihriich «twa 
97000 Rubel; die Mehrtahl der Sehfiler bestand aas 
Kronspenssionären , unerwachsenen Knaben, deren 
Kitern «sehr häuhg gar niclit Seeleute waren. Nur 
selten vi t--ui'htr einer dieser jungen Leute nach Been- 
digung des vierjährigen L'ursus sein Glück zur See. 
und die vereinzelten Versuche waren in der B^gel 
wenig aufmunternd ifir Andere. Ueberhanpt war dia 
Zahl der Schüler gariog, atwa 100—160 wardan jftbr^ 
lieh in allen vier genaaatea Schulen anterrichtet . 
Ausser diesen Anstalten «rab ef noch in Riga eine 
kleine städtische und in Libau eine sehr kleine pri- 
vate Navigationsschule, die trotz der geringen Aus- 
gaben, ilii' sie erforderten, weit hessere llesultate 
für das praktische Seewesen erzielten, als die Krous- 
anstalten. Auf Grundlage dieser Erfahrungen kam 
das neae Oesetz Uber die Navigatioasscholen Kiissland« 
vom 27. Jnni 1867 zu Stande. 

Diesem (»e«etz ist tts zu verdanken. d;i>s IxusHlsind 
gegenwärtig nicht weniger uU •i'^ Navigationsschulen 
hat; dem Staate kosten sie jährlich etwa .')O(HX) Rubel, 
den Gemeinden und Privatpersonen etwa 2üm]i), zu- 
sammen also etwa 70 000 Rubel.*) Die gegenwärtige 
Zahl ihrer Schttler. dia dar graatan MebraaU napli,. 
ganz wie im Anstand, erwachsene Seeleute sind, flbar- 
steigt bereits 1000. Im vorigen Winter betrug sie iii 
34 Schulen «».'»8; im Winter 1877 — 78 etwa 1XX>; im 
vorhergegangenen Winter 781. Von deu 1MX> Scliiilern, 
die im Winter 1877 — 78 die Schulen besuchten, be- 
standen (las Examen 18 als Schiffer für weite Fahrten, 
39 als Steuerleute flir weite Fahrten, •] als Kabotage- 
Schiffer und 85 als Steuerleute für Kubotasasebiffe. 
Natürlich waren in Anfange bei Schaffung dieser für 
RuRslaud ganz neuen Art von Schulen ungemein 
gros'-e Schwierigkeiten zu überwinden. Nur am bal- 
tischen Mucre ging es leichter; hier e.vistiien gegen- 
wärtig l;"> Nas tgationsschuleii mit etwa 5(X) Schülern. 
In Petersburg, im Lokal des Vachtklubs giebl es eine 
derartige Schule, welche hauptsächlich für Städter, 
etwa 40 Peraonen, bestimmt ist, die meiateus nur in 
den letzten Paar Jahren einige Beitunntadiaft mit dem 
Meere gemacht haben, aber in der Folga besonders 
auf tleii Schiften der freiwilligen Flotte die unum- 
gänglich notwendige ii:iiitiscln- l'r:i\i> erlangen werden. 
Weiter hinter Uranienhauin. im Lotsendorfe Lehjasche, 
giebt es zwar viel lernende, aber nur sehr wenige 
halb erwachsene Seeleute; die Lxistenzbedinguogen 
dieser Schule sind eben ganz ausschliesslich lokale. 
Oaraui folgt die Navigationsschule in Narwa, die arat 
ia diesem Jahre, nach 7jährigem Bestehen eine genfl» 
gende Zahl von Srhiilcin erlangte. Weiterhin finden 
wir die Navig;itioiissciiiile von lialtischport. die eben- 
falls cr^l in diesem Jahr, im vintcn .Jahre ilires 
Bestehens, zu einer genügenden Schülerzahl (\<>) gelaugt 
ist, — vorzugsweise estnische und deutsche Schüler 
Iiat und in diesen Sprachen unterrichtet. In Livland 
swisaban Pernau und Riga treffen wir die Navigatioaa- 
schule im Flecken Hainasch mit 66 Schillern, lauter 
erwachsenen Seeleuten (41 Letten, 2ö Esten) in «nar 
Gegend, wo diasa Narigationsscbula «Ibraad ihraa 



•) Vergl. „Hansa" 3. 5t. »o eine sehr detaillirte Ueber- 
•icht derächttlen, ihrer Scbolbestsnde und Budgets gebracht iat 
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16jährigen I5e*tehens eine kleine Hamielsilatte von | 
70^ — SL'K«ellahrzt'ugt'u für weite Fahrten geschafifen | 
bat (eins dieser Fahrzeuge war im letzten äomtner 
in Afrika), la der alten Rigaschen Navigaiioussi l ult 
«ird deutaoli, in der benacbbnrtan, in Mtthlgrabeo, 
in d«utai%hM, leltitdiw und nniisfiher Sprache unter- 
richtet. Id den 8 kurländitf^chen Nav|i;ations«cbulen 
findet der Unterriolit in deutscher und lettischer 
Sprache statt. In der (iciainmt/ahl dtM- baltischen 
Schüler gab es im Winter lH7t) — 77 der Nationalität 
nach ausser IH) Hussen, 200 Letten, ÖO Liren und 
Esten, 44 Deuteche; es wurde diso in vier Sprachen 
unterrichtet (die Liven, in Knrlnnd lebend, Teratehen 
lettisch)- 

Wir wollen dem Leser die Mitteiltni(f derDetaib 
für die übrigen Küsten crla^seIl uini i.ji lun/ui u|j;l'ii , 
das« gegenwärtig am Weissen Meere b .Nini^ations- [ 
schulen bestehen (112 Schüler im letzten Winter); 7 
Schulen am Schwarzen Meere (173 Schüier), n Schulen 
am Asowschen Meere (147 Schüler, 2 Scliuleu am 
Kaspiecben Meere: in Gurjew und in Baku, und 2 nn 
der Wolga: in Astrachan und in Kybinsk. 

Die ganze Scliulorganisation ist ülierhaujjt noch 
im Werden begriffen; die Mehrzahl der Schulen be- 
steht erst seit wenigen Jahren, nämlich seit der Zeit, 
als die vor 6 Jahren in Moskau geicriindete (ieaellschaft 
sq^ ' Hebung dee Seewesens Russtands die Fdrdemng 
dieser Schalen zum Hauptgegenstand ihrer Aufgabe 
machte. Die genannte (iesellschaft giebt jährlich 
statistische und andi-re Hrrnlite über die Fortent- 
wickelung des Navigalionsschulweseuä heraus. In der 
Hamburger „Hansa", Zeitung Tür Seewesen vom 22. 
December 1878 ist einer dieser lierichte vollständig 
mit folgender Kedactions-Huincrkung abgedruckt: Wir 
mptehten dteie wMuame Arbeit der B e uekt m i ^ tauertr 
nyssTMiAm Kreise, von dmen'mtseres Wisstng noch nie 
titl9 ähnliche AufuttUung anagefjaiKjin ist*]. 

Die bei Weitem wichtigste Stelle nimmt bei uns 
die Kiiüten- oder Kabolagetlotte ein. die im Italtischeu. 
Weissen, Schwarzen und .Vsowscheu Meere i'twa 3(XX) 
Fuhrzeuge. von mehr ah lU Last oder 20 Tons zählt, 
•nd bei einer Geauunt-Tragfitkigkeii von mehr als 
100000 Last oder 200000 Tons etwa 15000 Mann 
IJesatzung hat. Hieruntt^r sind nicht niitue/üblt die 
nach mehreren Tausenden zählenden Fischerbötc, 
ferner nicht die Schitle Finnlands, des Kaspischen 
Meeres, dos Ladoga- und Onegasees und der anderen 
Laadacan, eowie die sehr zahlreichen Fahrzenge auf 
aoeenn groaeeD vnd kleinen Flässen, unter denen na- 
mentlich die Wolga ausser von eigentlichen Flun- 
fahrzeugen, auch von Seeschiffen befahren wird, die 
meist in Nishnij - Nowgorod und Halachna gebaut, 
zwisclieu diesen Punkten u:iii H.iku verkehren. Meh- 
rere der vorhandenen , etwa UX) Wolga- Üampfschifle 
sind in Kugland , Schweden gebaut und fahren bald 
auf der Wolga, bald aut dem Kaspiscben Meer«. 

Die Besatzung aller unserer See- und Plnsesebiffe 
und Böte dürfte an Zahl derjenigen gleich kommen, 
die Deutschland (ixler .Norwegen) aut seinen Schiffen 
für weite Fahrt besitzt, niiinlich etwa tK) — TOOH) Mann. 
Es sind also in Kusslaud zahlreiche Kräfte vorhanden, 
die an weiten Fahrten auf dem Meere leicht heran- 
geiogan werden können» wenn ihnen aar die notdürf- 
tigste Bildnng gegeben wird. Unsere eigene Handels- 
flotte Tür weite Fahrten zählt (Finnland iniin-jr aus» 
genommen) geßenwärtig nur etwa 'XVd Segelst hiffe von i 
;]3 0(T<1 Last Tragkraft, uml 70 Dninpfsclutic von j 
2ÜUU0 Last (trotz der grossen Subsidien an die rus- I 
sische üesellschaft für Iiamplschiffahrt und Handel 
im Schwarzen Meere!: im Ganzen also 4ütJ Schiffe 

*) Vergl. ilio iii/wiFii 1:1-11 initgeteilteo Berichte Uber lOJabre 
TrUfungen in iirmt rt- n NuvijratUtaMChnlen \» itHttgUtg» Ufl9, 
h. 149, 17» m, ^t^. D. Ked. 



mit b-iom Last oder 106 000 Tons Tragkraft. Die 
Handelsflotte Finnland« für weite Fahrten ist doppelt 
so gross, die des kaum 2 Mill. Einwohner zühleodea 
Norwegens 13 Mal so gross und ist erst in allanMta^alar 
Zeit eo aasehnlicb geworden, seit Norwegen eeia» 
ScfaiSoe aa Bauholz und Wenseliaakniüjidiug «i vee- 
wenden und die Konkurrenz mit englischen eiseraea 
Dampfschiffen sehr leicht zu bestehen gelernt hat. 

Allerdings ist unsere Handelsflotte in letzter Zeit 
etwas gewachsen. Im Jalire 1HÖ8 zählte man im 
Baltischen Meere nur 115 Schifle für weite Fahrt von 
H.'ä2ti Tons Tra;;kraft (damals zählte die finnische 
Flotte f&r weite Fahrten 465 Schiffe von 51 2f^'J Last 
oder lOEti78Tone Tragkraft). Nanb 20 Jahren, 187B 
gab es bei une im BaitiflCMn Mepre ansser Pinnlaad 

tür weite Fahrten 2b Dampfschiffe von 7710 Tons und 
2[ii> Segelschfffe von 51 7ii(^ Ton.s (ii osse Es hat sich 
also hier unsere Haiidelstiülte v< riireilaelit. Die Han- 
delsflotte des Weissen Meeres (bis zu W pCi. aus 
Kabotageschiffen bestehend, die aber offiziell voll- 
ständig den Schiffen für weile Fahrt beigezählt werden, 
weil sie nicht eelten bis Norwegen gehen) hat eiok 
in dieser Zeit. L?5$^— 78, von 340 Fahrzeugen, grosa 
1940» Tons, auf () 15 Fahrzeuge von 31 780 Tons, also 
um das Ij fache vergrössci t. 

Die P'ntwickeluiig der Handelstlotte im Süden 
wurde von den Kriegen 18.5.? — 56 und 1877 — 78 in 
nachteiligster Weise beeinllttsst. Zum 1. Janr. JS77 
zählte man im Schwarzen Meere 799 Srhiffe aller 
tiMttiniL'en von 51 ?>W Lust TragHihigkeit. im .^soW* 
scheu Meer I :>W.l Fahrzeuge von 5äfi03 Last, zusam- 
men L'0'.»2 Schiffe aller .\rt vmi Ii).'! 'ii'.'.l Last oder 
207 i'iJs I ons Tragfähigkeit. l»a wir nun Schiffsbau- 
holz in Fülle besitzen und ausserdem so sehr viel 
eigene Ansfuhrprodukte zur See selbst liefern, so 
hallen wir die glänzendsten Aussichten fttr einen tnm^- 
raerci eilen nichtigen Aufeduzung zur See, wenn wir 
eifrigst fortfahren, die Bildnng unserer Kabotag«-' 
fahrton betreibenden Hevolkrrun<; durch Navigationa» 
schulen zu forden. Freilich tnü^slell diesen Anstalten 
80 bald als muglich «nte Volksschulen zu llilfo 
kommen, um das durch die Regierung in's Auge ge- 
fasste Ziel am lo meherer sa «rreiohen. Erst wenn 
wir ittr Bildung so eifrig sorgen, wie das in neuester 
Zeit in Norwegen geschieht, kSiinen wir die gleichen 
Früchte eines fibcrraschenden a^cmeiaen nautischen 
Aufschwunges erwarten, ohne Furcht vor einer Kon- 
kurrenz des .\iislaiiiiv-. Oer Kuhm, diesen richtigen 
Weg zum Ziele durch Hebung der Bildung einge- 
schlagen zu haben, gehiihri der segensvollen Epoche 
der Regierung Kaiser .Mexander IL Wie viel Hilfs- 
mittel eine wohlentwickelte Handelsflotte der Kriegs- 
flotte im Falle der Not bieten kann, ist ausserdem 
bekannt genug. Aber auch die Hebnng des Wohl- 
Standes unserer Kiistenbev<ilkerung kommt in Be- 
tracht; das .Sclnflahrtswosen zur See ist seit Jalirtau- 
•jemi- Ii :ils (lii-i Moment liekiinnt, welche- die \ ölker am 
sichersten bereichert und nebenbei die Kultur der 
I Menschheit weseutlich befördert. Mit Recht setzte 
j daher Peter der ürosse einen so hohen Wert auf 
' den Besitz jedes Streifen Landes an der Meeresküste 
{ und die möpUekst freie Btm§tm§ tm de» FNiesem 
nach See und vmgeleehri! 



NachtriBe zu dem jAnutt erschienenen Werk« 
I>«r P w ik'i e l ster. 
argiasnatehaft n. Ten W. Düring. 

Netto Zweck drr Schlirabrl 
IV^ ut lield Terdfeno«. 

i 100 Strafe, wcti das Manifest nickt in Ordnung war. 

Unter dem Postotempel PalmoaA, 26. Ilai 1880^ 
erhalte ich von einem deutschen Kapitla di« folgend* 

Zuschrift: 
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^Am 15. Januar 1880 segelte ich mit d«r d*ui- 
scben Urigg , Atlantic" von Para nach t'rogresao (Yuca- 
tau) uni dort Biauliülz zu lad«n. 

Am 7. Februar ankerte ich auf Progresso Rhede. 
AU die übliche /oll-Visite hier an Bord kam, über- 
niehte ich dem Koidmatidanten dersdlbeo ein ver* 
liebelte» Ballast- Manifest. Dasselbe war in Para, 
«eil ein mexicaniscber Konsul dort nicht am Platze 
war, vom deutschen Konsul abxefasst und beglaubigt. 

Dieses eine versiegelte Manifest war gut und 
gBltig, dagegen verlangte der Koniinaudant noch ein 
SWeiuis offenes, ebenfalls vom Konsul beglaubigtes 
Manilvst, welches ich natürlich nicht hatte, und musste | 
ida deshalb g IQO Stnfe zahten. 

leb bin, wie man mir sagt«, der fünfte deutsche 
Kapitän, der iliflM Strafe sahTt Wie eoli eio Scbiffn- 
fuhrer, der noch nicht in Mexico war, und mit der 
dortigen Hafenscheererei nicht vertraut ist, wissen, 
whIcIic FapuTf er ilort nötig hat. wenn iler lifLitscIio 
Konsul ihm beim Einhandigen der Papiere sagt: „So 
Ka|(itaii, jetzt sind llir<; l';i|iiere in ()idnung."' .Auch [ 
sagte mir der Herr Konsul, dass er solche Manifeste 
(oatüriicb immer nur iu einem Kxemplar) »chon 
nefarere Mugeferligt habe. Aber die oHreffenden 
Schiffe haben simtlich, wie oben bereite «rwihnt, 
$ KX) Strafe /aiilrii inii-sfii, Jeder Dollar wird hier 
aber ohne Asil-llii ;tii/ ^j)esi'ij laut Charter gleich sh. 4 
d> 6 gerecliiH'; 

Nach .Mexico bestimmte Schiffe, sei es in Ladung 
od^r in Ballast, mfissea mit zwei gleichlautenden, vom 
mexicanischun Konsul beglaubigten Manifesten ver- 
wbcn sein. Das eine Manifeet muss versiegelt, das 
andere offen sein, und der «leint an Bord kottmeDden 
Zell' Visite Übergeben werden. 

Ist jedoch im Abgangshafftti kein raexi> ;ii ;-cher 
Konsul ansässig, so kann die lleglauhifjung iigeud ein 
amliTer Koii>ul von üii.ör mit Mexno bofreinult-tt'n 
Nation voli/.i>^lien. Wenn gar kein Konsul am Platze 
ist, so genügt es auch, wenn das Manifest von drei 
Kaufleuten beirlaubtgt wird." 

Kronen 4riO von der Fracht ffekürzt. 

Im Jahre 188U ging im April ein deutclies Schiff 
von Antwerpen mit Eisen<lralit nach Malinoe (Schwe- 
den). Das Schiff hatte die 1. Klasse. In seinem 
Beatimmunsshafen angekornntea, stellt sich heraus, 
dass dte Ladung durch Seewaeser beschädigt war. 
Durch die Verklarung wurde dargethan, dass das 
Schiff in Folge schlechten Wetters sr-hwrcr gearbeitet 
und ungewöhnlich viel Wasser gemacht hatte. 

Duicli eine von Seiten des Kiupfangers einseitig 
veranlasste Besichtigung soll knustatirt worden sein, 
dass das Schiff beim Antritt der Reise sich nicht in \ 
einem seetüchtigen Zustande befunden habe. Auf j 
Grund hiervon hst derselbe das Schiff fQr die be> j 
schädigte Ladung verantwortlich f;;i-macht und einen i 
SchadLiiersiUz von ca. 2tX» Kronen beansprucht. (Der 
Empfänger M<il dn' Ladung aar gegen totalen Verlast 
versichert gehabt haben). 

Selbstredend hat der Kapitän sich geweigert, 
diese Forderung rechtlieh anzuerkennen, zumal die 
Verklarung in jeder Hinsicht korrekt gewesen. i 

Durch i'nu ii I iiitevergleich hat man sich schliess- 
lich dahin verstündigt, dass der Kapitän sich einen 
Abzug an der Fracht im Betrage von 460 Kronen hat 
gefallen lassen. ' 

Nach unserer Ansicht handelte der Kapitän kor- 
rekter, wenn, sobald er bemerkte, dass der Lmpfangi.r 
wegen Zahlung der vollen Fracht Schwierigkeiten 
machte, er die Ladung nicht auslieferte und eventuell 
»Oviel davon verkaufte, als zur Deckung seiner Forde- 
rungen erforderlich war. Wollte der KmplUnger hier- 
auf nicht eingehen, so mnsste er beweisen, aaas das 



Schiff SU Anfang der Reise nicht seetttehtig gamtseo, 

was ihm achwerlich gelungen wäre. 

Wegen einer Hagaielle iu Schweden einen Process 
auftragen ist allerdings nicht ratsam, indem nach dort 

Sehendem Recht auch die gewinnende Partei die 
losten ihres Anwaltes tragen must. (Siehe Befrachter, 
Eigänanngsheft L Seite 9t.) 

HmHmIm LHsrator. 

IfiHihtleMen der Xat ter t ' Onettwektttt wmr. nrätrmm 
der BuMdMeMm UmtOmU'S^ÜeMffiltkr*, U. 

Moskau 1879. 

Inbull 1 AlH^UK ,1114 ijfii It(;i:lifnsi.li»Hs(ii'ricbli'n dSf 
Scbifl*hrt,-Si-liii)en for d** Jalir 1077 -ls7H (iu Ergiuzung des 
XIII Unlirtinsj. 

2. Aber den Kiissiscben Schiffbaa, Sibirische 
AaxelSKenheil, I'rkmtcn-Schifl'bau (Ktaaa: Aatails-} MaasBihMa 
und Prttmien zur Ermunterung. 

3. Protokoll det 'i. Bezirks su Moskau leiteoi der Lehrer 
der SchiflklirtS'Schulea, mit Uxaminatioos-ProKraiaia. 

4. Auskunft aber die iu stehrereB Hafen von firesidra 
uad eitenen äebifl'en langer Fabrl erhobenea Abfsbca; ebenso 

von rli»n KiilMitano-Sdiiffpn. 

■•' [ :/ti ii' (.'u-bt eine i^pnaue ZuBumnipnstplIuog aller 
AbKulieii Iu tolgt'tiilr'i] russigcbeti nifcii : Libau, Wiuüau, Kiga, 
Haiüanli (Kinnlandl. AreD«l>urg, Insel Uago. Keval, Narra, 
Kronstadt, Arcbaoaelsk, Onega, Odesu, Nikol^uew. Bapatoria, 
Sswastap«d. KerUch. Poti. Theodosia, Tagaarog, Hostow am Don, 
Msk, Astrachan, Petrowsk, Baku. 

Die Begtenug verlangt« hierbei vod den beireffeaden 
Behörden nOglicbst genau detaillirte Aaskanrt aber: 

1 Das Kpmeine Hafengeld (von der Last oder Toaae der 
Scbiffolnauii-«, tun den Fb*s des TIefiaBtsa des SeUfes, wtm 

Schiffe (ilu-iimupt); 

2. l>a.s l.ot-.riige':iJ , 

3. lieleiicbtuDg und Leuihtlurnigeldef} • 
i. Leiatuagaa au Uaaaten der JÖrcfcaa, Sduilaa, Knakee» 

hiuser and andersr AattaUea der Hafeastadt; 

5 Leistung fttr die Bennlsung der verschiedenen Hafen- 
einricbtungen. 

Die euischUgigsa lUttailuagea gebaa denn auch die eia- 
gebeadstea letalis UerOlMr. Soll iorigaaetst tretdea. 



Verschiedenes. 

Zur Oeschiobte dea Stahla; daa Schiff der Zukunft. 
Kein Metall driin^t ati(,'<'ii1>lii'klii'li s.ch mpbr in den V'onli ri^riiiid 
dei luteresies aia der Stahl. Früher nur zu Waflfeo, liaud- 
«rcrkggerikthrn und Instrumenten verwendet, hei deoeo es auf 
Harte und Dauerhaftigkeit in erster Linie ankam, hat »ich «ein 
Cbaracier leit 1830 etwa nebr und mehr verändert und damit 
seine Verwendung. Von ISSO datirt nitalich die masseDbarie 
Verwendung des Kisens su industriellen Zwecken . Masr hinen 
aller Art, Schiffen, HrOcken, etc. und da wurdi n lüe Ingenieure 
bald veraulastit, sich nach einem Material uinzusi hen , welches 
die Km«»-' Ki-aligkeit dea liarten Stahls mit eiin r ^relningeii 
Dehnbarkeit verbände. Dies Material wurde hergesitellt durch 
die versehiedeueo auf einanderfulgeoden AutliereitunK<iinetbodeu 
von Bvssemer, Siemens und äicmens-Marün und weicher Stahl 
genanat, obgleich es Slwr viel ntebr Aebalicbkelt Bit njaea 
Eisen als aill eimauiebesi glahl bat. BeaianlB Hnntsnana, 
der Qoakcr, war der erste, welcher in Anfang dieses Jahrhno- 
derts OnsS'itabl produzirt« und ob er auch seine Krfindnng 
geheira hatten sucht-, doch nicSt v-'rlilndrrn konnte, dass 
divfv willkümmeue Verliesserung l' ilil ,ui wi Ilmi Sh-llen nach- 
geuiachl »nrile. l>j> ll(■^^em>•r iiml sfiuc (iln-n ^«'njiniten Nach- 
folger dann dar- Vpr^.i! i .ti im dni'.Mn M-r; i 1 rten und ntuer- 
dings J. Whitworth iu soineni c<>iii|iriininen Stahl iu eine neue 
Phase eiageleakt hat Unteratnut wurden alle diese Heelie- 
bungen gans keseaders darch das Enigegeakoonen der iatel- 
ligeutea Kisenschitf bauer des Ctyde. welche ohne auf etwaige 
Unterstützung oder Förderung «eitens der Regierung zu warten, 
die Vortrefflichkeit dea neuen .Materials zum Schiffhau erkannten, 
und mit »o «i«6en»chaltlicher Kenntnlü als irciichultlicher Civ 
wisseiihaftiaikei? mi vi-rmi-n<lrn s'i' h IsetlKsen z.rigien In den 
lintniT jinissi-r werdeinleii Auftrugen /um Hau vnn Stalilschiffen 
erndtcn &ie jetzt den «ohtverdieuten l..obn für die zahlreichen 
und oft recht kostspieligen Proben, denen das neae Material 
UDtenogen werden musste. bcror mao ihm ao viele Menschen- 
leben anvertrauen durfte. Kein Zueifel, der FrurMdainpfer 
Ott« Stahl int da* Schiff der Zukunft. 

Cap Flnlatorro Fouor aoll laut Jülfs in v. Krveden Tafeln 
zur Nautik ein Blinkfeuer, SO See. laut Domke & Meyer Ver- 
jteichiii» der Seeleurhten ein Urehfeuer, jede 4 M'"- sichtbar, 
laut 1.iiiIij1|iIi l.eiirlilfj iier iler Knli- ein Drebfeuer erster Ordnunjf, 
Jede Jl» SiM . seiu Seit laiiifercr Zeit aber vernimmt man Klagen 
woraus erhellt . daBu entweder der Iirebapparat in Unordnung, 
oder das Feuer zu oiuem testen Feuer umgeändert ist. Ls 
wtre gut, wena daa eine oder das aadere olBiwU als ridrtig be- 
aadgt Wirde, daasit 8cU0^r Siek darsaeb daaend elnriekteB 
kOaaea. 

Üiyitizeü by 
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J>Mertion in HaworUftna» Mach «iacai B«>richte de« 
MÜaahMi KomhI« in Nevorleuii bairag die Aa«alil der l>aa«r- 
«aMB im ithn 1871 alehl weaiger «Ii 1110 Pille auf 4606 Is 
MHaeiwiUUiln aagekoaineae Seeirnt«, alio 94 Vo. danfcs 
te JFabra I83B nr aocb 68U auf 7si31 anfrckniDiiieiic Seeleate 
d h. mir norh R*/,>. i)\viv Abuahme auf ein Dritt«»! di r fnihern 
ZjIjI wirJ »I simiIIilIl >1it h'.iiif'lhrung einer strenuru i.r -euKf 
btiiiK K'Ki'" ^Virh- . Muklrr nnii snnslijtp Spelpri\ f rkauter «ti- 
gf srhrietien, don- !i il. r St:i.it L iiisinn» uht'rall die BrweispHicht 
•ulerlegte, das$ üiaen der /uiritt an Uurd vcrs(alt«t worden 
••i, «unwi daaUaaaia clakkaattiiriado Terfolfsog cinea Varga- 
haia Id jaiaa Orle,«o aich dai SatnTlirfiflden «iAg«,erl«iebt«rtc. 

IHlälOTBOnrlilffnlirt Wihrrnd wir un» lictrcflii der Aus- 
fttftaÖltcH der Kheintee»chif)ahrt noch furtwalin-ud mit der 
Mjgcoanntcn cU-utsctieD GrüDilHchkcit liorimisrlilanrn und Tor 
laattT Wfiin u:ul Aber nicht /nr .Sarho kommin, h.ilien unsere 
mit Vorliotic als Barharen lietrarlitctcn Astlichoii Niu liliarn be- 
reits in iiholichrn Kluss- und Si'cvrrhaltnisBfn »io liior mit liiT 
I'raxis einen l'akt gescblus»ru. Kiirzlicb taudcn u.inilicli uiii 
swai S«braabeDdampfeni , welche speziell (ttr den Dienst auf 
dem Asow'achen Meere gebaut tind, Probefahrten aof dem Tyne 
■tatt. Ks aind dies ilii' tlucbgehenden ZwillinKt-Schraubenboote 
.Tomsk' und „Omsk"' von den Herren C. Milcbrll Si Co. fttr 
oia äcbiffabrt au( demDoo and Aaow'achen Meere boustruiri. 
Dicaalbaa giag«! aofbrt, jedea nit «iacr Ladaag Koblen «oo 



Uta Tonnen in einem Tiefgange von nur 4 Fus» 7 Zoll, nach 
KoaataoÜBapal uod Tagaarag la See. ^it flachen Boden ver- 
Bahaa,dorehäm in Stahl gebaoi, nehmen diN'e Schilfe bei voller 
Ladnna Tonner, bei welcher Belatiunir dieselben nnr 6 Ifun 
tief stechen. Sie aiod haupttichlich daxa bestimmt, Getreide 
vnn Ko&tofT »uf ilie Rbede von Ta^aDroit zu bringen, und im 
}■ il ii ■ - viril UIII Beladung seilt «roSKfr liampler Tiaixli'It, über 
Kf-rtn-li himus zu neben, um von langsseit liic Laihuig iler 
grrtRstpn ()cp»ndani|i/pr xa T«'rvollstÄniliRpD Arhnlirhc Fahr- 
zeuge, welche ebenfalls unter msMariber Flagge aegeln, sind 
bereita, dar groaaaa Oaueidatirna Vagliana JtraihaMf Mid da* . 
Barren Scaramann k Co. gebftrend, auf dem Don in !N«Mt» 
der „Tnmük" und „Omsk" werden nun (Or einige Zeit d6r 
stftrkcrvn Nachfrage nucb einer an nützlichen Verbindung svl- 
«rhfn Koatoff und der ofTeiicn Sie Gpni*!!P lelst«n kfttineo. 
Diest r Mitteilung gegenüber nimmi ',u ii iiuseie l>rut?ri-, welche 
wir hierjn knii|>fi ii wnllrn, recht st Imm lilich aus. iiidiüsen ein 
Mehr »ar hi- ji t/l im Iii zu i-m uhiu uinl s.i iial tu wir Ji'nn 
□ ucbdero dii; Oi«l»ceb>iteu »auitlub Cislrei, auch wieder mit Be- 
frachtung von Segelscbilfen direkt «on Kheinhtfen nach dar 
Oiuee begonnen. Die B«lfiscbe Tjalk Twee tiebroedera ttl 
vor Kurzem ah.i;pi;angen mit Kokes von Duisban nach ÜataM» 
bälen, woselhnt diescllie bereit« gesicherte Rttckfracbt crwartcC 
FOr Icraara Scbida fsr diata Fahrt, in Koblrn aowohl ^ 
Kokea, legten wir bcreita Charter ein. - - «Gltekanf.* 



Soeben begann zu erschalnca nnd iat dareh alle Buch- 
haadlusgen la besleben: 

Ott icbwiniiiMtf» 



der Seemaclite. 

£üie karagefasste Bescbrelbang der wichtlgatan 
MMpKlaoban , ameriJcanischen und aatattaelMn Krlaga 
achtffe der neueren und neuaatan Balt. 

Fir Frcuri.il- des Seewesens, sowie uls Leitfaden beim 
StOiilinni der !3cbitT'-l>|i>'iikur.de 2Usumuiengesti'IU vvu 

•t, y. > OK I-Cronetiftol«* 
Wt Vli> in den Text gedruckten Uoliaebniltcn. 



Jttlfs c. Ealleer. Sieh.ifi-!i Supp . zu üand I „ i.ti 

— II. Central Ain- rik.:, Ml X ik.. II N >ril-.\iiii rika 
mit Anhang' IMiu/e Sudamerikas und West- 
Indiens, it M. in Original-Ginband . . . , 11.—^ 

— III. !^pan^en. Portugal und Sild • Frankreich 

mit UehersicbiHkarte. ^JH, Origtual-Einbaad « 8.— 
Fmm, W, & Ssmmlong von Formeln, Beiapielan 

und .Aufi;Ahpn ans der rechnenden Nautik . , 2.— 

— N;ui(ivehe Anfeuben I. Breitenbeatiromangen , 1.81^ 
Der Schiffl-Ecmpass, die erdmngn Kraft u Peviutinn 

V. ).i.ikt -M'i-iiiunii. Sii»iiil|. linkt l'ul'ii i. iviihd. , |.— 
Wetter und Wini Al.hundl. uIm r V, in in.', Diiust- 
I spiinniMii: Lultdruck, l.iililn •".'iintr v. jirakt. 
I seeniiiiin. ^laudpuukle. Culiau-Liuband . , „ 8.— 



4a viar Abtheiinnge«, mit Ja 9 Bogea Inhalt smn Preiaa von 

i 1 fi. 66 kr, = Ut 8. 

Das im Erscheinen begriffene Werk will ein« I.iu-ke in der 
dcntaehca Literatur ausfAlTen. K* soll aia Nacbscblagebucb s«in 
nir alle jene Falle, wo man «ich nber Conatnution. die OHea" 
aiT« nnd Defenaivbratt u. s. w irgend eines Krlegaaebiffes aller 
Seemacht« der Krde knra oriemiren will. 

A. Harttetan'a Verlag in Wien. 

Tertag der WMnfnUM HtMMMlMdlmi {Q. Beradt 
ft A. Scbwarts) in OMaalari. 

Jü 11 85 



▼, IVeeder., W. NautTh In l.i'dn -I'nili.inil . 
SlOrgi. i^eewe^e und Ui-tau^c luhellen Katgcher 

Mr SehiSafithrar, Rheder und Befrachter. 

In CalHcO'EinbBnd 
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Siiehen eisihn ii die 11. verbeMerle Antlage: 



md BaMltHiigf Ihrer aUwaohraakl l ek rt an Fnlfan«'' 

Ym Wnit zur Warnung und Berubtgung aller Der- 
ienigpu, welche von diesem schrecklichsten Leiter 
gebellt und wieder in Mrhern Bei>itii von Gesandheit 
und KaniilienglQi k gelangen wollen. 

Dieaea icbttzliare Werk wird l^r M Pfennig« im 
•Briefmarken franco sofort angeuodt 

DMlaeto Medlelaiaehe B««hhttdlMt 

an Rixderf (Itegbz. Potsdam), 

BfTt'^'riivsi' 11 




Sthen 



H.»lMerll€lk lieutMclic l*«»t. 

Hamburg-Amerikanische Packetfahrt -Actien-Gesellnchaft. 

Dircrte Post-DampfBchiffTahrt zwistlun 

müKlJBUH« und jirsw.iroBK. 

Hlvr« anlaafend, 

23. laal. CtaskHa 7. Inll. «n»toad 21. 

30. Juni. SiMvIa 14. Jali. FHaHi 18. MI. 

von Hamburg je den M it two ch, von Hävro j eden Sonnabend 

HA^flBt HO, WKÜT-IMOIJEJ« und 7IKXICO. 

Hivrt Mdanfend. iwdi ««neUedeaea Hlita Weetindiena, Mexico'» und der Weaikttate 

VM«alto. . . .31. Juni. BMiMda 7. Mi. NatoaUa . 21. Jnll. 

von Haabarg am 7. und SI. Jeden Monats. Di- Dampfer trem 7. allein haben Anaehlms 
in St. Tboinus, \\a Havana, nach Vera Crux, Tampleo üd Fvogreso. 
Aaakanft wegen Fracht uad Passage ertheilt der tieneral-BevollmAchtigte 

AUeUOT BOLTai. Wbu MilUr'a Wachfl.. Hmbiirg. AdmirAUtitotmse 

€i}erinani8clier liloyil. 

Dentmolte Oe»ollMolial t zua* Olammlllnlrusair -von Sohlffe«* 

Ceatml-Bareaa: Bariin W, Ltttcow-Strasse 68, 

Sehifbaumeiater FiMrlah ••hiiar, Oeaenl'Dlreetor. 
ScMiban-lBgeBienr Bawf NamMt in Kiel, Tecbniaeher Oireetor. 
Oeaellsehaft beabaiohtlgt la dantaalMn «md •aaaardautaolMB HaftaplilMO. « ^ 
let, Agenten oder BeelAtlge« an enianae&, tad nlnmt daa Oaatral. 
i dieae SUUen entgegen. 

>B Aag. Heyer « Jliaekmaaa. Haaibaea. AMavall M, 
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Beilage zur HANSA No. 13. 1880. 



Dtr Untergang S. M. SoMMt „ Or t iM r Kurflrtt" 
Bniii iwr |«richtlichen UiiterNelMi0taktM 

dargestellt. 

Der Verlauf der Erei>,Tiis»i' war, tiach dmi in den 
Aktra eathaltencii Hcweismatcrial, der fotKnuli 

Ab ü. Mai 1878 erfolpte die Indien>tstclliinK der für 
das Uebungsgeschwadcr jenes Jahres bestimmten Panzer- 
schiffe .Ktaig Wilhelm", Grosser Karfttrst", «Prenuen" 
md «Friedrich der Orosae'. 

Nach daaa Avsseheiden des I.etzteren worden am 27. 
desselben Monats die enteren drei nnd der Aviso „Falke* 
MB (n'Sth\v;uiiT\ orljatui MTfiuigt. 

Dc-r (iistlusadLTciu't, Contreadmiral llaiscli. nuliin 
nach meiner Kinscbiffiing am 27. Mai 187R «opli iili dk: 
luspieiruDR der Schiffe vor nud beendigte dieselbe am 
folgenden Tage. 

Ein Bericht fiber diese lospicinmg Ist aicitt entattet 
«erden. 

Am Js. Mai 1S78 cinpfin^' dir Admira! auch die 
am TrtL'c vorher voll/OL'fno utul ihm t('lt'«raidii^fh ange- 
kllndi^'ti- Si u'i'lüidro. \m U lic mit d( n Woricn beginnt: 
„Kuer llochwühlKeboreii ci-uche u h ertreheu^t, mit dem 
Ihrem Itefehic untcr^telU^ n (.iMhwatler, bestehend aas 
S. M. Schiffen .König Wilhelm', „Grosser Kurfürst", 
«Prensscn* md Aviso .Falke" aach Beendigung der 
veigetdiiiebcMB laspleiraag der Schiffe nach Gibraltar 
in See zn geben." 

Am -JO, Mai 1878 ')" m. tr;it da- Gesi hwader, 

jcdmh ubne den Aviso, nelrhir eimr I!<iiaratur halber 
zarüekidfihoii inus>te, die lUi-c aii und -ittaeite auf dCB 
fiblicben Wege dem Englischen Kanal zu. 

Am 31. Mai 1878 S" 95" a. B. ksB das Oalloper 
Feuerschiff a. Sicht 

Oaa Geschwader beiud sieh in DoppelldeiUBte. Der 
OesehwadeNbef lies» Kiellinie formiren, passirte in dieser 
Fonnalion die Enge /.wischen North Falls und Galloper 
iSojc uiul liess alsdann uiedi r iKippelkiellinie Bit gtt- 
widinliihcn Distanzen nnd Absiaiuli n bilden. 

l>.is erste Treffen bildeten .. Ki>niu' Wilhelra" als 
Leiter und „I'reuRscn", das /weite „(irosser Kurftlrst". 

In der Dopiielkiellinie passirte das Geschwader um 
7" 40"* a. m. East Goodwin Feuerschiff und lief bei »eh6neB 
aad klarem Wetter und leichter Östlicher Briese in den 
Kanal ein. 

Nillhilem kurz vor S" 30" a. m. South Sand llead 
Ki'UrrM iiiff |ut-siit war. bescldnss der < le-i hv^ .idi n hef, 
Welcher die Navigiranj? von a. m. per-Oulicii geleitet 
halle, nm zweien, in der Karle zwar nicht anKegebenen, 
aber von ihm im Herbste 1B76*) bemerkten Wrackbcgen 
twischoii Duvor bezw. Folkestone nnd dem Tanw-Saodo 
aua dea Wege au gehea, daa Gesdnrader so nahe wie 
mOgllcb an Moleakopf von Dover vori>eiznnbren nnd (iess 
um s" 'i'j™ das SiL'nat rehcn: ,(!nisscr Knrfiirsf , Inter- 
valle Iiis auf 1 Ilekliimeter srhiiessenl" Diese Verrin- 
gerunu' der Seitenau>dehuunp des (ieschwadern ordnete 
er, wie er ungiebt. an, weil er die ftlr die Sigualvcrstäu- 
digung angOnstigcre Kiellinie vormeiden wollte. 

Der Kommandant des „Grosser Korfarsf Obenuhm 
von Erteikiag dieses Befehls ab selbst die Leitung seines 
Schiffes und Hess da^^elbc gleichzeitig heranscheren und 
auflanfOD, um, bei Verkürzung der Entfernung auf 100 m. 
in der bisbcriKen Peilung vom FlaKRsrhiff zu bleiben . 
Jtieso Position ein/uhalten gelang ihm nicht. I ni pas- 
sirte da* Geschwader Dnvor. Auf dem Flag^"-chiff wurdo 
Musterung abKchalien, danach Morgenandacht. Alsdann 
liess der Kommandant, welcher der Routine gemla daa 
Sebiff ,klar snm Gefecht' ra mndwa wauehte, die Klar- 
Srhiff-Itolle verlesen nnd danach fnstruiren. 

Naih npendienntr drr Instruction um 0" I','" hifahl 
der Kapitän zur See Kühne, dei sich seit dem Signal zum 

* A!im.d.atd. 1878stebtimText;esnnisswobll877hsisaent 



SehHessen der Intervalle auf der Konraandobrtcke aufge- 
halten halle, dem Kapit!lu!ieiiieti:int Klausa, die Wache 
1 zu ubei tu hnien und begab sich dann mit der Absicht, von 
ilcni kuri- vorher unter Deck gegangenen üe^cli» adcn lief die 
Erlaubnis zum ,,Klar Schiff' einzuholen, nach der Kajüte. 

ßei Uebergabe der Wache machte Kapitanlieatcnant 
Stnbenrauch den Kapitftniieatenaat Klausa besonders aof 
eine schon ^Iga Zeit te Sicht betaiUeh« Barit anAnerksaia, 
die mit Backbord Halsen beim Winde, also sttdostwirts, 
seRolnd 2|— 3 Strich an Steuerbord voran«, etwa 2 Sm. 
enllenil . in Sicht war und d^n Kurs des Geschwaders 
kreuzen mussie; etwas weiter ab. etwas mehr an Steuerbord 
befand sich mich eine ebenso liegende Briirc- Au Bord 
des , Grosser Kurfürst" war um !»■ 30"" Musterung abge- 

i halten worden: danach wurde der auf dem Verdeck ver> 
sammelten Mauaschaft die Geiecbtsrolle verlesen. 
Gegen 10* befand sieh das Geschwader 4} Sm. 
Südwest von Folkestone und steuerte den mißweisenden 
Kurs SWzW 1 NV mit 9 Knoten Fahrt: ^Proussen" 
war in Position, im Kielwasser des Flaggschiffs, iiui m. 
Distanz: Uber die Position des .Grosser Kurfürst" um 
diese Zeit gehen die .Vngabeu auseinander; die Bark peDtO 
i etwa i| bis a Strich an Steuerbord voraas, in ca. 600 m. 
I Entfemong, die Brigg etwa t awbr nach Stenerbord 
nnd 200 m. weiter A, Um der Baifc aassnweichen, liess 
I KspitAn zur See Graf v. Monis das Ruder des „Grosser 
Kurfürst", und gleich darauf auch KapiiSnlieutenant Klausa 
das linder des FlaKu'schiffes Backbord legen: beide Kom- 
I mandos wurilen befolgt und drehten demKemiis beide 
Schiffe frei von der Bark. Als dies erreicht war. wurden 
die entsprechenden Kommandos gegeben, HB den frtlhcren 
j Kurs wieder aufzunehmen; dasDrebangsauHneat des .KOnig 
I Wilhelm" nach Stenerbord war aber ein so grosses ge- 
worden, dass die nunmehr beabsichtigte Bewegung des 
Schiffes nach der cnt(tcgen ßcsetzlcn Seite nicht sojrleich 
erreicht werden konnte : hierilber und angesichts der jetzt 
Äusserst bedrohlichen Nikbe des „tirosser Kurfürst" wurden 
die Kommandos far das Uuder nicht mehr mit der erfor- 
derlichen Pr&cision abgegeben: es entstand am Ruder 
eine veriiingnisvolle Verwirrung; „König Wilhela* scbor, 
anstatt alhakUg aach Backbord hemnungebea, immer 
weiter nach Steuerbord ans, und obwol Kapitin zur See 
firiif V. Monts, welchem die u'efahrdrohendc raiiidc He- 
wemiu« des Flaira^chitl's nicht eutginj;, die crfordcrHchcu 
UuderkomnirttidiiN ^.'ab. um „Grosser Kurfll> -t" wit dcrum 
hart nach Steuerbord ausscheren zu lassen, auch die Ma- 
scliiiie „schneller" und «alle Kraft" gehen liess, obwol 
ferner auf gegebenes KoBBasdo die Maschine des ,Kftnig 
^Vilhelm* parirte und rOckwbrts schlag, ranaita letsterea 
Schiff den , Grosser Knrfnrst" in der Baekstagsrichtung 
in die Seite, sein Vordorifcschirr fassto ins Bsckborduross- 
want und gleichzeitig dniiii; i-. Sponi zwischi'n (ir.iss- 
iind Kreuzwant unter der l'.iuzeruiig in die HonUvund. 
Der Stoss war so heftig, dass ..(Jrosser Kurfürst" aus seiner 
Drebaug nach Steuerbord abgelenkt wurde und etwas nach 
Backbord znrHekachlng, wobei er die grosse Raa, die grosse 
und KreaabranMliag» nnd die Baekbonlsaitenboote nebst 
Davits und die Tersebanznng verior. Alsdann neigte sich 

infol^re des dun li da- I.rrk ciinlrinp-'t iidcti W.iv-crs das 
Sebiff allinaii;»' uiiincr mehr n.i''li l!;irkiiiiiil nlirr Haid 
gehorchte das Schifl dem Hud- r i.i'iit no hi'; der \ ersuch, 
mit demselben auf Straitd zu lauten, konnte uicht zur 
Verwirklichnng konmen und etwa lO Minuten u.ich dem 
Zusammeastos kenterte aad saak das Sebiff; das Signal 
snr Terschlnsrolle war gegeben worden. 

Die femer nach dem Znsanimenstoss zar Bettung von 
Schiff nnd Mannschaft erfolgten Kommandos nnd Massnah- 
men, wie: „Pumpenraannschaften an die Piim)ien!" .Mit 
der Maschine ieuzcn!" ,.Vus der Bilge speisen!" , Batterie - 
jifurien schliessen ! " „Spieren und Hettungsbojen über 
Bord!' »Alle Mann aus der Maschine!" und danach als 
das Schiff innner mehr nach BackbofJl^Asi^cgtf^ 0#0gle 
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Sehiff ! " hatte« das Kaatom des Schiffes 
•ad den Verlttst des grABsereB TeHes seiner Besatsnng 

nicht vcrhinil'^ni k "innen Diejenigen von derselben, welche 
sich lange ui mii; .iher ^V.l^^f■r halten konnten, wurden von 
den Booten de> _ Knnin Willielni " . welrhe schnell zur 
Hfllfe herbeikamen, und von hinzugceiltcn Englischen Fischer- 
booten, einige auch durch Boote der ^PrensSCB* (gerettet. 

Es sind von der 487 Köpfe Stork gewesenen Besät - 
nng des .Grosser Karfltrst* 869 Persoaea untergegangen 
nnd zwar 2 Kapitanlientenants, 2 Unterlieutenants zur See, 

1 Masehineninfjonieur, 1 Cuterzahlmeister, 5 Deckoffizicre, 
27 Tiiti riifti/icrr , 1 Kadett, 2-2T Cefreiie und (lemeinc, 

2 contraitlicli Knjragirte, und 1 Garantie-Maschiuist. 

„Kiiiiig Willu'ltn" hd'.te hei dem Zusumiih'nstos.s' selbst 
eine sehr erhebliche Havarie am Bux erlitten, konnte je* 
doch, da kun vorher der Befehl zur Vcrscblus.>roUe ge- 
geben war, trots des in die vorderen beiden Kompnrte- 
nents pindringenden Wassers, infolge wasserdichten Ab> 
schlir -^' i)-: der übritien Ti ih .i.^ Schiffes von denselben 
und (liin li fortgoetztes Li ii/|iU!u|M?ii vor dem Sinken be- 
wahrt werden und nach I'ort^mmith dainpUn. wn^elbst 
zunächst eine provisorische Reparatur vorgcuomuieu wurde. 

Die BescbAdignngen bestanden in einem doppelten 
Brach des Torsteveas, einem Zerreissra rasp. Verbiegoa 
der eia bis twei vordersten Plattea der Ginge der Aussen* 
baut nnd des Panzcrgttrtels zwischen dem untern Bruch 
des Vorstevens nnd dem nuK>priet, <lem Verbiegen, selbst 
Zerreissen der ym r- und LaiiB«i!i;iiiteii. Mjwiit ilie^elhen 
mit den ({enannteii Teilen der .Vii^st-nliiiut verlmnden sind, 
dem Verlust des Klavcr^^aunl^ mit seiner TakelaRc und 
einem Bruch rcsp. einer Verbeulung des Bugspriels. Die 
provisorische Reparatur wnrde in einigen Wochen ausgc- 
flUirt und erfolgte denintchst die Rackkehr des Schiffes 
nach Wilhehnshttven. 

Ht i rrllfiin? iler Ursachen des t'nglnck^alle^ sind 
bauptaUchlich Ii>1l:<'iii1'' Mmneute zur Erortung ge/ogcu 

worden: 

i. Die SeebrreiiHrhafI der Srblffe, 
laabeaendar» 8. M SchifTus ^Orosaer Ksrnnt" 
bei Antritt dar Rais«. 

Der Aiiniiral erachtete, als er die Reise antrat, die 
Schiffe als seebereit fUr den Antritt der Fahrt im Ge- 
schwader. "Et bebt hervor: Auch die Kommandantea bitten 

ihm nach beendeter Inspizimng gemeldet, si« seien in 
jeder Betiehung fertig; eine Remonstration gegen die 
Scgelordre habe er hiernach weder für militärisch zulässig, 
noch als Secmaun l'Qr geboten erachtet. Die Kriegsge- 
richte hahi.'n die von Seiten der Begutachter uegcn die 
£instellnng dos „(irosser Knrfarst" in den Geschwader- 
varbaad eihobeaea Bedeaken als dnrebgreifead nicht er- 
achtet. 

In dem Erkenntnis vom 7. Jnni 1978 heisst es be- 
züglich des dem .\dmiral cemarhifti Vorwurfes Ober «len 
Antritt der Reise mit einem unferiigem Scliiffe im ricsrliwader 
.Die nach der Inspizirung vom 10 Mai IS?-* an dem 
,(iroi>ser Kurfürst" noch erforderlich gewesenen Kepa- 
latnren waren jedenfalls, soweit sie erheblich waren, 
bis sum 29. Mai 1878 nusgeflhrt, und es kann deshalb 
nach den Adaibral deht dar Torwnf geaiaebt werden, 
das» er ein unfertiges Schiff in das Geschwader einge- 
stellt rcKp. es unterlassen habe, die Unfcriigkeit höheren 
Ortes zur Sprache zu brinKen." 

Das dritte Kriegsgericht fahrt, bei KrOrterung der 
Frage bezüglich des KonMUUidaBten des .Grosser Kar- 
fllrst" aus : 

„Die Arbeiten, welche an .Grosier Karflirst* bis nn- 
Buttelbar vor dem Ankeriicbtoa vorgODoamioa wardea, 
sisd fhr die Frage, ob das Schiff seeklar, ohne Beden- 
tang Da' Schiff war fertig ia See SU gokea and soweit 
es für das Erste, eine Ueisobewegang, aotweadig war, 
aaeh sa den Geschwader sn stossen." 

I. üa Nnmlaa iaa tochwaian aai M. lal. 

Bio an Morgan dea 31. Mai voa dam Gaiehwadar- 
cb«f befoUaa« Fahrordaaag: aI^P*lki*lUiii«' aod die 



Verriaganiag der Soitoaansdohnaag des Geschwaders anf 
100 n ist Gegenstand eiagebeader Erörterung gewesen. 

Das Evolutionsreglcment vom 29. F'ebruar 187t> .setzt 
als die Normalentfernung zwisi hen zwei grösseren Schiffen 
im Geschwader „vier Hektometer'" fest mit dem Zusatz: 
.Die Schiffe haben sich stets in den gewöhttUchen Ab- 
stikuden resp. Intervallen und Distanzen zu rangiren, so 
lange der Admirai keine anderen Entfetnnagcn befiehlt.' 

Was raalrbst die voa «Grosser Kovftrst' elngenom» 
roene Position betrifft, so ergiebt sieh die Formution des 
Geschwaders in Doppelkiellinie mit gelffneteu Intervallen 
ans der folgeaden Skine : 



H a. „KSalg wab^*. 



c. .Grosser Kurfürst" 



H b. «Prenasea". 

I>er Adrniral erteilte vi>n dieser Formation aus den 
Befehl: .liros>er Kurftlrst" Intervalle bis auf ein Hekto- 
meter sehliessen." In Ausfuhruug &Mt Befehls kürzte 
, Grosser Knrfttrst" nach die Eatfemang e a voqi Flagg- 
schiff, woraas das Kriegigaricbt einen Vorwurf für den 
Grafen v. Monis nicht hat entnehmen kAnnen. 

Es mussie nun weiter die Frage aufgeworfen werden, 
ob der Oesdiwadercbef richtig gehandilt hat. nenn er 
an jenem Morgen eine anormale l-'alironlnung. wie ge- 
schehen, wühlte.' 

Der Admirai hat jeden Zusammenhang der engeu For- 
aulion mit der Kollision bestritten. Kr habe, führt er 
aas, dem Kommaadantea des „Grosser Knrfarst", der weder 
Nebenmann noch Hintermann gehabt, nicht die Freiheit 
seiner Aktion geraubt, das habe auch (iraf v. Mouts be- 
wiesen, indem er oline Skrupel und Anfrage abgeschwenkt 
sei. Habe li. rvrjlii' ^-eirlaulit. mit Vermehrung seiner Fahrt 
vor dem Flaggschiü voruberkomuien zu können, so sei dies 
bei den von ihm angewendeten Mitteln falsch gewesen; 
es sei sogar nicht unwahrscheinlich, da«s er vorzeitig zu- 
rtckgebogeo seh dieses wOrde evaatnoll die Koliisioa 
wesentlich erleichtert haben. Wire es aleht gMchaboBi 
so sei evident, dass , Crosser Knrftlr^t' erst nach und 
nach sein ganzes Ruder ttebranclit habe, .Vhcr weder 
ilieser l'msiand. noch die falsche l'o^ilion des Schiffes 
bildeten ein wesentliches Moment der KoIHsian. Habe 
sich nämlich dasselbe vor seiner l'osilion befunden , so 
wäre das fttr seine Sicherheit vorteilhaft gewesen, wenn 
es nicht allein seine Fahrt vormehrt, sondern anch, sugleich 
mit ganzem Ruder drehend, fortgesetst ia dieser Brehnaiir 
verharrt hätte Dies würde .Grosser Kurfürst" um ebenso 
viele SclufT-laML'«'» vor .Konig Wilhelm" gebracht haben, 
als es ant in.tli' Ii hinter diesem zurück war Hatte dagegen 
, Grosser Kurlursf, unter glei<-hzcitigem .Vbbiegen, in 
seiner Fahrt innegehalten, so würde „König Wilhelm", da 
fluia beim Bockwärtsarbeitea der Maschine, bis das Schiff 
zaa Stillstande kommt, etwa ftafmal die LUfo danelbaa 
zu rechnen habe, bei .Grosser KnrflIfstVaostatt «• >■ 
treffen, vordbergeschossen sein. Der Kommaadaat dM 
.trrosser Kurfürst " habe einen Fehler, wie der aa Bador 
des .Ki>nig Wilhelm" war, nicht \orau9sehen kennen und 
habe, wenn er wirklich nicht verMuhte, auf den alten 
Kurs znrttckzubiegen and das Uudcr zu stutzen, keines- 
wegs ■ariehtig gehandelt nnd nur eben, was aber nicht 
ra orwaitea geweaan wire, nicht sogleich den lassersten 
Bndarwlnkal gebrancht. Er bah« fMbar als das Flagf 
schiff mit dem Absehvenkan bagoanen, and. ei aal daa^ , 
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Vuti' nnd oicht iM DampfsteDemidcr gebraucht Morden; 
im HMiwaisaMB hlllen aitUa beide gleicbgesUadeii, wid 
der MedrteU Miiea giOaterea Ridim «tre «rdl iem ▼«r^ 

spniBg des „KöDig Wilhelm' nnd dordi die PriorMt feines 
eigenen Abbiegcns aufffevrogen worden. Der Admirel liabe 
ferner mit Kuik^i< ht darauf, d&sB et sich nm eine Reise- 
kewefimg uud uiiht um Evolotionen gehudelt, fflr sich, 
alt Gieachwadercbef , das volle Recht in Anspruch ge- 
•OBUMB, Husregeln in der Placining der Schiffe zu irgend 
•iMB Zwedt» ttt tteffen, waiui and in welcher Richtting 
er volle, nad et kOnne Um, wie jeden Geschwederehef, 
die Befagnis, sieh ta der MUteiHnig der Befehle deijenigea 
Mittel nnd Signale zu beili. Dt n 'Vv ;iuf dem kftrzesten 
nnd geeignetsten Wcsto zum Ziele fuUrivn, ii'n h( verschrlnkt 
»erden. Kr biitiiitit sodann, da«s das Signal zum 
Schliessen unklar gewc:ien sei. Er hebt ferner hervor, 
dass die offene Formation ebensowohl Kollisionsgefahr mit 
■ich bimgea It^nae, wie die geschloseene, nnd plaidirt für 
dl« takttacin BeradMcwur der leliteren. Er macht end- 
lieh daradf aafkaeriwem, dass bei den fidsehen Bader- 
aiaaflTers die Kollision auch schwerlich Termieden worden 
cein Wftrde, wenn , Grosser KarfUrst" auf seiner rirlitigen 
Position, oder wenn das Intervall nicht vt rkiir/t gc- 

vaiea wira. 

Oae Kriegsgericht hat diese Ansftthrangen nicht als 
«rtcellBBd anerkaoat and in den Eikenitnis Miaa Aaf* 
famoff daUB begrfladet: 
,Dos Wetter war vollkommen klar; et ist daher nicht 

ab/ii',i tu'n itiviiefcrn bei der von dem Adulral gewählten 
Dopiielkiellinie eine bes-icre SiKniil\ crständignng erzielt 
werden konnte, als bei Kiellinie ; ebensowenig aber, in- 
wiefern ein (ieschwader in Doppclkiellinie und ge- 
schlossen Wrackbojen leichter soll ans dem Wege gehen 
können, alt ein solches in Kiellinie. Die Frage Iber 
die taktisehen Vorteile gaaddMaaaer FormattoaeB atdit 
hier nicht znr ErOrternng, da es sich nicht nm eine 
taktische Uebnng handelte. Aber der Admiral mnsste 
die (ju. Koriiiation namentlieh darum vermeiden, weil 
bei der Ungciilitheit der einzelnen Sehiffe im Manövrircn, 
laslwsondorc der fortgesetzt monirt« n Uii'-irlierhejt des 
„Grosser Karfürst", seine i'osition zu behaupten, noch 
keine Fahrsieheriicit vorausgesetr-l werden durfte, ohne 
aolcbe aber, aameatlich bei den Oitlichen VerhUtnissen« 
die Formation eine geflttrdeida war. Als solche bitte 
sie der Admiral auch erkennen mtuen. Er hat aber 
diejenigen Faktoren und diejenigen Zufälligkeiten nicht 
in KUeksiclit pe/i LM U, di rt ii Würdigung die seemiinnischc 
Vorsicht erheischte; denn die Uefahr von Koliiiicmeu 
war gegeben, sobald nicht jede Bewegung, jedes Aus- 
weichen ordnungsailssig nad von allen drei Schiffen in 
tiakeitlichem Siana «aagalUffI wnrde, nnd der Admiral 
■atate daranf raehMU, daaa aalekea in jenem Aasbil- 
dnnpstadiam nicht mOgfldi trar. 

Da-i Evolntion.sreglcmeat Mit als die gewöhnlichen 
Knlfernungen für alle Formationen bei irrcjs-eron S( biffen 
vier Hektometer fest, lik>st jedoch den) Adiniral die 
Freiheit, ein anderes Intervall, einen anderen Abstand 
oder eine andere Distanz zu bestimmen. Es versteht 
Mch aber tob selbst, dass diese Latitode fir den Fall 
gegabea werden amsste, das« beeoadere Terklltalsae 
eine Abweiehnag erbeischen sollten. In concreto wflrden 
die besonderen Terh&ltnisse aber eher ein Verdoppeln 
der Normalentfenrang, aU eiaa Veniageraag gerndiV 
fertigt haben. 

Unss die enggi^chlosseiie Formation des Geschwa- 
ders in Doppelkiellinie zn der Kollision und alsdann 
* mittelbar sn dem nnglocklichen Schlnssakt der Kata- 
stropba weeeatUeh mit beigetragea hat, kann flglich 
■iCkt aegirt werden.* 
Fir die Beurteilung der Handlungsweise des Admi- 
ral« bat da« Kriegsgericht aber an anderer Stelle mm 
Ausdruck gebracht: wie der gegen den Adnjira! crhiiliene 
Vorwurf dadurch sich in einem wesentlich milderen Liebte 
dantana, ata ikn Min Diensteiftr heatfamit habe, an das 



ihm nnterstelHe Geschwader Anfoiderangea sn stelleo, 
welche in Joiea Aalbfldanfastadinm'sn baA waren, wohl 
la der Absieht waü Im Falle der Xakikmdnaff d«r 
Flotte bei Ansbnch eines Kriegen derea Akttaatlmralt^ 

schalt in möglichst kaner Zeit erreteht werden mnss — 
auch schon bei den Frieden'-ilbnngen von vornherein in 
den Offizieren und Maunschatten das Bewusstsein einer 
ungewöhnlichen Leistungsfähigkeit zu erwecken uad ta 
stArkea, and dass in der That seil der Errichtung den 
Deataehen Reiches an die Kaisei^ieha Marine Anforde- 
nagen gestellt worden sind, denen atnr mit einer Imaar^ 
Bten Anspannmig aller Krifte genagt werden konnte, daas 
insbesondere für die Ausbildung des Panzergescbwaders 
nur eine knapp bemessene Zeit gegeben ist. und das» in 
dieser kurzen Pi ri nle von wenigen Monuti o die voll- 
kommene Ausbildung in dem so manuigfacbcu Kriegsscbiffs- 
dienst erzielt werden soll . wfthrend fflr die Indiensthal- 
tongea von Paoaergeschwadem in anderen Marinen weit 
Ungere Perioden, ja Jahre, gegeben sind, dass Dberhaapt 
mit Riekriciht aaf die kvne IMenatieit ia der Kaiserlichaa 
Marine ein grosser Hangel an erfahrenen Unteroffiiieren 
und M:inn-.rbaftcn ist, welcher die Ausbildung des Er- 
satzes wesentlich erschwert, dass hiernach die Offiziere 
, bei Erfüllung ihrer Pflichten mit aagewOhBlIebeB SchwIeHg- 
keiteu zu kämpfen haben. 

C. ias tader -laaef er an lerd S. 1. Sckifee 
,ltal( WHkalm*. 

1. Das Schiff ist mit einem sogenannten Balanceruder 
versehen, d. h. einem Steuerruder, bei welchem 'die Kuder- 

! flache teils vor, teils hinter der lirchaohse desselben liegt. 
Eine solche Verteilung der Kudertlächc vor und hinter 
der Drehachse gaitattet, bei müglichst geringer Kraftanf- 
wendnag einen grossen Baderwinkel rasch sn erreicbea 
«ad ennli^iebt dadnreh eiae sehnelle Drekong das Sebiffei. 
Der Gebrauch des Dalanceruders erfordert indess eine 
grosse Vorsicht nnd .Aufmerksamkeit. Das Ruder wird 
bewegt mittelst eines Stenerr^ides dem < überdeck oder 

i eines darunter liegenden auf dem Uatterieileck 

Die Manövrirfähigkeit war bei den früheren Indienst- 
stellungen hinreichend erprobt und waren auch von daher 
die Durchmesser der Kreise genügend ermittelt, so daaa 
zwei Probefabrtaa aasreicktea, den Kommandaatea, wie 
dieser ansdrSckUck betont, mit den anssergewOhnlieheB 
Wirkungen di< Ralanceruders bekannt zu machen. Der 
KapitAnlieuteiuiul Klausa war als Navigationsoftizier an 
Bord kommaudirt und hatte als solcher Gelegenlieit gebäht) 
die Wirkungen des Ruders kennen zu lernen. 

Die Rudergänger anlangend, so fangirtc als Steuer- 
mannsmaat ein eiijlhrig Freiwilliger, Reserve - Offizier- 
aspirant, der odt diam Diewt am Ruder vertrant war nad 
die Beaaftidrtigmg mit Baha aad Umsicht Ikbrte; voa 
den nbrigen Leuten waren vier elgentKebe Seeleute mit 
einer F;ihrzeit von resp i; .Tiihrcn 1 .Jabren 7 Monaten 
und U Monaten; einer war Kaliiischiffer, einer Seeti>clier. 
Denselben, obwohl sie vordem noch keine (ielei^eulK it ge- 

f habt hatten , den Dienst am Steuer eines Kriegsschiffes 
kennen zu lenien, wird von dem Kapitttniieateaant 
Stabenraach das Zeugnis erleilt: sie kitten vollkommen 
ihre Pfliebt getkan aad, obwoki mebrfMhe Knrslndcmngen 
Stattgebabt, es verstanden, du Schiff ruhig anf seinen 
Kurs zu bringen, wÄhrend sie bei Drehungen, zu deren 
Ansftlhrnng der Kompa'^s ihrem rrteil krincn Anhalt ge- 
boten, wie bei dem Ausweichen von Schiffen, die bel'uhlene 
Si)eichenzahl stets innegehalten hiitten. Etc. Stobcnrauch 

[ war sogar der irrigen Meinung, dass die Leute die als 
zuverlässig bereits bewahrten Ruderg&ste gewesen seien. 
Andi KapiUn znr See Ktthne erkltrt, er kabe sieb davon 
Ibersengt gehabt, dass die l..ente bis zn dem Aagcnblieke, 

da er nnter Deck gepanpm. vollkomnirn ihre l'flichf ge- 
than, — ja er habe sie so tüchtig befunden, da-js er dem 
wachthabenden Oltizier, Kapitänlieutinant Stubinrauch, 

i gegenüber erklärt: „Die Leute steuern famos!" Wflre zu- 
ftllig za selaan Okraa gekonmieB, dass Sick dicaalbeB snm 
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enten Male tiii Rader befänden, so wflrde «r gegen ihr 
Verbleiben daran kein« EiHweudangen erhoben haben. 

a. Sehr bald, nachdem der Kapitänlieutenant Klausa 
die Wache abemomnieii hatt« — die Entfersnnf des 
aGrocter KurÄkrst" rom „KAidg WUhelm" sckttxte er 
Mf «tw» 100 bis IflOn — , kim er ia die Lage, der 
voran befladitefeen Bark a«w«ieheii n nsuen; ober sein 
Verfahren hierbei ffiebt er an: Zuerst habe .Grosser 
Kurfürst* sein Kutlcr Bai-kbord geli-gt, und als derselbe 
angefangen, abzuscheren, and er,- etc; Klausa. go<lkr Min 
Manöver Raum erhalten, habe er kommandirt : 

„Backbord das Röder!" 
Du Rader sei Backbord geUgt wofdeo «od babe das 
Scbiff aaeh 8teaerb«rd gednhL Ali er Mnaelir di« SeUffe 
deaen er aasweiebea gemosst, Ia der riekttgea P^hiag 
gehabt, habe er kommandirt: 

„Stutz" oder „Kerhf -o". 
welche Komraandos riusselbo bfdcntin und für den See- 
mann ^'IciLh ^'eliluti)t seien — das Kommando „Kecht so" 
ist für die Evolatiooen im Geschwader vorKe-<chricben — 
nun habe er so laage «artea wollen , bis das Schiff zum 
SlOlstaad« gdramneii sei; da er aber bemerkt, dass das 
Sehiff aoeb immer mebr aaeb Steaerbord abfiel , so bebe 
•r sich umgewendet und gesehen, wie die Leute das Ruder 
BOCh immer weiter Backbord gelegt. Sofort sei er, der 
bis dabin am andern Ende der Konitri.indobrucke an Stcuer- 
bordseite gestanden, auf die hintere äeite derselben geeilt, 
babe mit den reebtea Am gewiakt oad dea Boderglagera 
aogemfen : 

„Andern Weg, Steaerbord. hart SteaerbOrd!* 
IHe^e Kiiinniari.los ;r:i ii ;i!.rr im u-entlgend au^gefütirt wor- 
den, indtjni ilu* cuien iuk Ii Steuerbord, die andern nach 
Backbord /u dn lien versucht h.ttteu. Schliesslich hatte 
das Ruder Backbord gelegen und er babe den „Grosser 
Karflirst'', der wieder aaf seineB altea Kurs /urückgegangea 
Mi, ela paar Strich Toraos gesehen. Eia Zusaouneastoss 
sei jefait snvenaeidllcb geworden avd sei er aa den Ma- 
schinentelegraphen geeilt, den er iuer!<t auf ^Slopp" und 
dann auf .Volldampf rückwürts" gedreht habe. Die Ma- 
schine habe zwar --ehr scliuell aneesrIilaL'ei: und sei mit 
aller Krnli rrukwärts gegangen, da» Schiff sei aber in 
seinem !h>h<n Terbliebea nad lei aaeb alsbald die Kolli- 
sion erfolgt. 

Ueber die Erteflnag der Rvderkommandos resp. deren 

AnsfUhrnnir find im Laufe der Untersuchung ausser den 
RudergätifjiTu eine grössere .\nzab1 vorn Zeuircn vernom- 
men worden, deren Aiisalun nach vei-chiedeuen lUchtun- i 
gen bin ausein^inder gehen, obwohl an der subjectiven 
Glaubwürdigkeit iler sftmmtlichen Teraoauaeaea Perionea 
kein Zweifel obwaltet. 

3. Das Kriegsgericht Ist in den Erkenntnis vom | 
7, Jani lf*7'.i zu folL'emlem Urteil gelangt; 

Der eti Klausa hätte sich klar darüber sein sollen, 
dass die lUnlergänger — weldie, so ^eirt waren, dass 
tie die Schiffe, denaii aasaawaiehen <irar, aicht sehen nad 
daher ela elgnies Orteil, sevell Ihnen ttberhaapt solches 
inaewohnte, aicht sar Geltnng briagea konnten — Ton 
Uun aaf das prSzIseste geleitet nnd hinsichtlich der Ans- 
fthrung der ihnen erteilten Befehle kontrolirt werden 
nassten, dass überlKiii|<t die Leitung des Schiffes unter 
den VerhÄltnissen , wie sie gegehen waren, die aller- 
peinlichste Vorsicht erheischte. Zweckmässig wäre daher 
zunächst die Angabe der Spel^eDsabl gewesen; nach- 
den dieses aber aaterlassea war, wnrde seiae Verant- 
wortlichkeit nm so grosser. Es erfolgte nnn das nach 
der Situation gebotene Kommando „StOtz" oder .,Recbt 
so", welches von beiden, kann dabin gestellt bleiben, 
da beide gleichbedi utt nil mihI Ob aber dieses Kom- 
mando von den Iludergütigcrn wirklich verstanden worden 
war und mit dessen Ausfuhrung begonnen wurde, darüber 
bat sich der etc. Klaua keine Gewissheit verschalt und j 
dai wif« dareb die seeninnlseha Torsieht geboten ge- 
wesen. . I 



Aas den Reweisanfnahmen ist nun zwar nicht po- 
sitiv aber doch mit ziemlicher Sicherheit zu entnehmen, 
da^s <lu- Küder^'ltnger in der That begannen zu «ttttzoo; 
Da aber das Schiff, wie der etc. Klaasa wissen musste, 
infolge der eigentümlichen Wirkung seines Balaace-R»> 
ders aicht sofort stehea oder gar ia .die entgegeage- 
•etsieLage übeftehea konnte and aach aaÄ danBttiaein 
zunächst nddt Steuerbord abfiel, so konMMUidfrtO' ete. 
Klansa, in der Meinung, sein Befehl sei iMt befugt 
Word .Ml und das Uu^jpr werde fogar aoeh wettar nneli. 

liai'kbürJ gelegt; " ' 

»Steaeiberdf ■ 

nnd gleich darauf: 

„Hart Steuerbord" 
{Qr die aasehlossigen aad nit dem Koauuado aicht reeht 
veitraaten Leate binsaaetcead : 

„Anderen Weg". 
Der Korvettenkapitän Zembseh bekundet allerdings, 
dieses letzlere Komin. imlu sei ergaagOB, BOChdeM OtC 

Klausa nach seinem Kommando: 
, Steuerbord" 

einige Zeit vergeblich auf die Ausfährung seitens der 
das Bader inner weiter nach Backbord drehenden Leat« 
gewartet; diese Zwisebeaseit kaaa.aber nnr eine anaiar* 

ordenflieh kurse gewesen sein. Es kaan aber nach dem 

Resultat des Beweisaufnahme keinem Zweifel unterliegen, 
dass die Rudergänger oder lioch ein Teil derselben 
dnreh diesen Befiehl 

.Anderen Weg* 
Irre geleitet and In der Heianng, der kan Torher er- 
gaageoe: 

nStenerbord* 

oder: 

„Hart Steuerbord* 

solle durch d''ns( Iben aiifeeliolien und das KiiderwiedOT 
Backbord «eleiit werilcu. nunmehr in die volUlindigSte 
Vi Twirniiii; Mini Kopflosigkeit gerietlieii. die einen da* 
Ruder diesen die anderen jenen Weg za legen vorsucblea 
und wohl diejenigen die Oberhand behalten haben, welehe 
es Backbord legen »t nassen glaubten. 

Ob die Zwiaebenmfe anderer Personen in der kriti- 
schen Zeit und die harte Annäherung des .(irnsNcr Kur- 
fürst" mit zu der Verwirrung der Leute beigetragen ha', 
kann il.iliir.L-. -t.. lU hb iben; wahrscheinlich ist es. 

.Spätestens niit dem Moment, wo der Zuruf ,den an- 
deren Weg" nicht in dem Sinne befolgt wurde, wie er ge- 
meint war. war derZusammenstoss unvermeidlich geworden. 
Dass angesichts der herannahenden Gefahr auch andere 
sieh Aber Wiilraag nad Ursache tAasehtei),.kaBB dea ete. 
Klaass nicht entlasten: denn er nnsste sich, vontflglich 
da ihm die volle Verantwr)rtnng fiir das von ihm geführte 
Schiff oblag und wo dieses ScbitT gleichzeitig ein anderes 
gefährdete, iler Wirkung des Ruders, die er hinreichend 
kannte, auch klar bewusst sein — und das war er nicht. 
Er hat die Bodergftnger nicht so bestimmt nnd fest ge- 
leitet, wie es eine aüUtlrische and seentanische Not- 
wtndii^t war. 

Glefaduehig hat daa Kriegsgericht aber anerkannt, dass 
der ete. Klansa unter den denkbar ungünstigsten Ver- 
hältnissen die Wache äbemommen und sich überhaupt 
in einer aussergcwbbnlich schwierigen Situation hin- 
•iehtlteh des AusweiehoiM befanden heb«. 



Das Kriegsgericht hat ferner die Frage erörtert: 
ob den Kommandanten S. M. Schiies «KAnig Wilheln' 
eise Pflichtveiletsang nm deshalb snr Last fkllt, wefl 

er kurz vor der Kollision ohne hinreichenden Anlas» 
das Deck verlassen und sich dadurch, angesichts der 
]>r< karen Situation ausser Stand gesetzt hat. im Augen- 
blick der Gefahr selbst die Leitung seines Schiffes la 
übernehmen? 

Das .Kriegsgericht ist an der Auffassung gelangt, dass 
die offeabare Geflbrllehkeit der Situation die Gegenwart 
des Konnaadaateo an Deck erheisebto nad iwar aa a« 
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mehr, als der Admiral ' nrickt 'an' Deck wac, das!« aber eine 
Pflichtverletzung des Kommandaaiea nicht' vorliege , weil 
«r selbst die Situation fQr ungefährlich erachtete. Aach 
hat das Kriegsgericht einen naohweisbaren Caosalnexas 
zwischen dem Verhalten des Kommandanten und der 
Kollision nicht zu linden vermocht. 

•. tat laMver S. I. Schilet ^Umter ftarfiirtt''. 

Das Kommando führte der Kommandant persönlich. 

Der Offizier der Wache, Kapitftnlieatenant Junge, hat 
den Vorgang wie folgt dargestellt: Um der Bark auszu- 
weichen und sie hinter dem Heck zu passiren . habe der 
Kommandant befohlen, das Ruder Backbord zn legen, 
welcher Befehl von den sechs Radergängem prompt aus- 
geführt worden sei. Unmittelbar darauf sei auch das 
Ruder des Flaggschiffs, offenbar gleichfalls, um von der 
Bark frei zu kommen, Backbord gelegt worden; das Schiff 
habe jedoch, obwohl frei von der Bark, nach Steuerbord 
weiter gedreht und sei jetzt das Kommando des Komman- 
danten ergangen: 

„Backbord^ 
.mehr Backbord" 

und endlich: 

.Hart Backbord". 

Darüber, ob auf , Grosser Kurfürst", nachdem dieses 
Schiff von der Bark frei war, das Kuder gestützt oder 
gar Steuerbord gedreht worden sei, bevor der Komman- 
dant Mch die reberzcugung verschafft, dass auch das 



einem Zurückgehen anf den alten Kars die Rede sein. 
.-Habe vielleicht letzteres dem einen oder dem anderen 
'auf dem Flaggschiff geschienen, so könnte solches aar 
dadurch erklärt werden, dass dieses stark nach Steuerbord 
gedreht habe und die dortigen'. Bcobaehter darcb dies«s 
Drehen in die T&uschung versetzt worden seien, der 
«Grosse Knrfürst" wolle „König Wilhelm" vor den Bug 
laufen. Thatsft«:blich sei aber das Umgekehrte der Fall 
gewesen. 

Das Kriegsgericht hat sein Urteil in Betreff dieses 
Punktes wie folgt resumirt: . 

Dass bei diesen Widersprüchen in den Zeugenaussagen, ' 
von welchen diejenigen der an Bord S. M. S. „Künig 
Wilhelm" gewesenen Zeugen infolge der rapiden Rechts- 
bewegung des Flaggschiffs sehr wohl auf Sinnestäuschung 
beruhen können, ein falsches ManOver des Grafen voa 
Monts nicht als erwiesen angenommen werden könne. 

K. tcr irntergaa« S. 1. Sehiret «Crcsscr KirTirtt". 

Bei der Frage : 
ob die durch die Kollision herbeigeführte BeschAdtgang 
des .Grosser Kurfürst" de^en Kenlern und den dadurch 
bedingten Untergang zur Folge haben mnsstc? 
bandelte es sich namentlich darum , ob die zum Schutz 
des Schiffes gegen da.>> Eindringen von Wasser nach einer 
erfolgten Beschädigung vorhandenen Verschlusseinrich- 
tungcn nach Massgabo ihrer Bestimmung zur Geltung 
gekommen waren. 




a. BailnitlBII* Wkllg*ii(. 

k. Bchl«l>*tliar*ii (in Wallgui«. 
€. WMarnlirbl« tiiiaslvB t>i< luis ZwUchtadtek. 



. Kohlen , 
WaHgangschotr 



KlApptbOran in den watierdicfatfB QatncbolteB, 
o. 8clii«batbtrHi . . . 



FlagK^chiff wieder anf seinen allen Kurs zurückgehe, hat 
sich der Zeuge nicht ausgelassen. 

Die Aussagen der Obriften Zeugen hierüber gehen 
anseinanrler. Der Kommandant Graf v. Monts selbst hat 
erklärt: Nachdem er, um den GeRcnseglcrn auszuweichen, 
mit seinem Schiffe so weit nach Steuerbord ausKebogen, 
dass sich da<< Bugspriet klar vor dem Heck des Kaaffahriei- 
schiffcs gezeigt, habe er das Rader stützen wollen: da 
aber hinter diesem Schiff noch ein zweites sichtbar ge- 
worden, so habe er schnell sich entschlossen, auch diesem 
gleich auszuweichen und er sei dabei auch von der An- 
sicht geleitet gewesen. .König Wilhelm" mehr Raum zu 
Reben, auch seinerseits den Gegcnseglern aus dem Wege 
zn gehen. Das Flaggschiff sei lange nach dem seinigen 
über Steuerbord ausgeschoren : da es aber nicht in »einem 
Drehen aufgehört, nachdem es auch schon frei von den 
liegcnseglcrn geworden, habe er befohlen: .Mehr Back- 
bord" nnd sodann .Hart Buckbord". Es sei hiernach zu 
einem Sttltzen des Ruders auf dem ausweichenden Kurse 
nicht gekommen, und es könnte noch viel weniger von 



Das Schiff, eine Panzerfregattc von 6767 Tonnen 
Deplacement, mit zwei gepanzerten Drchtttrmcn , i^t zum 
Schutz gegen die Gefahr des Sinkens infolge von Ver- 
letzungen der Beplat.tung durch zehn wasserdichte eiserne 
Querschotte auf den Spanien g, b, W, R, 0, 8. 18, 23, 
28. 31 der Länge nach in eilf Teile geteilt (siehe vor- 
stehende Skizze): das auf Spant E vorhandene eiserne 
Querschott ist ausser Betracht zu lassen , weil dasselbe 
keine wasserdichte Trennung herstellt. Von diesen Quer- 
schotten haben die auf Spant 28, 23, 18 und 8 nnterhalb 
des Zwischendecks wasserdicht verschliessbarc Communi- 
cationslhüren , von denen die letzteren beiden aus dem 
Zwischendeck bewegt werden können, w&hrend die beiden 
erstcrcn Klapplhüren «ind, welche mittelst Vorrciber ver- 
schlossen werden. Von den vorbezeichneten Querschotten 
reichen die auf Spant g, W, 18 und 28 befindlichen bis 
zum Batteriedeck; die auf Spant ü nnd 8 bis zum Ober- 
deck. Die Schotten auf Spant W, IB und 28 haben im 
Zwischendeck, die auf O und 8 im Zwischendeck und ia 
Batteriedeck wasserdicht verschliessbare Thüren. 



Digitized by Google 



Q> 1 

'• Ferner h«t im Schiff nelMa MiMr iMMm Beplat' 

tng twiacben den Qaersckotten Mf Bptat V mi M eine 

in Mittel nm c». 1 m Ober der «ussrrftn licst^nile innere 
neplattnog crh»lt<'D, die vom Kiel auf jeder Ptile bis »uro 
inerten Län|<ss|iant , weldirs wavsfniuhl lirrKCStellt ist, 
nicht. Der zwischen diesen beiden Beplattungen liegende 
StDB ist der Qnere oftcb dun h die vertikale Mitteliciel- 
platte in iwei lange, and 4i«a« «iedeniiD durch wanar- 
dichte Qaersputen In tehn Mein«. AbteibmgMi Beilegt, 
so dass im niMvn Doppelboden zwanzig derartige Itleine 
Abteilungen vurhaiulcn sind, welche unter sich in Ifciner 
Ciminniriii uliRli stelirii '.ind nur diir<-h w;i-;si'rdii'ht vcr- 
Bcbliessbare Einsteigelöcher vom inneren üoden aus zu- 

AbPortwtnwg der inmn BepMtug ud aa dem- 
feiben Zweck diaMid iat eadlldi von 8p«nt W bi< 33 

nach oben hin Ua its Batteriedeck rrirhoml an bi ideii 
Seiten des SchilTe eine vertikale cisorni' WaiiLl i Wallgang- 
srhott) aufgestellt, welctie nah<'/u pur.illi l rmt di ri iliis^eren 
Schiffsseiten l&nft und mit denselben die sogenannten 
VTallgftnge bildet Die vorderen Enden der beiden Wall- 
gtage schlieaten an den auf Spant W atehenden Schott 
«Maerdlclit ab, wSbrend die balaeii Unteren Eaden ober* 
halb des Zwischendecks danh beaoodere «aaierdidite 
Schotte anf Spant 23 bc^nzt werden, da da« wasaer» 
dichte Querschott auf Spant unterhalb des Zwischen- 
decks abstöKKt. Jeder Watl^aniJ »ird der Liintie nach 
durch wasserditiilf Srhiilten auf Spant 18, 8 uml () in 
Tier wasserdichte Abteilungen geteilt, wahrend bis zn den 
in der Hdhe dea Zviaehendecka in den Wallgangen be- 
indUchen Stringen anaaerdeai anf Spant £ und R noch 
Schotten attTgestellt sted , so das* demnaeh nntcr diesen 
Stringern je sechs Abteilangen vorhanden sind, von wel- 
chen die zwisrhen Spant 8 und 0, und die zwischen 0 
nnd W, der nii b; wasserdirli; ab^ihliessenden Zwisihen- 
deckstringer halber, über deuselhtn mit einander lora- 
mnniciren. Die Enden der Wallgünge auf den Schotten 
Spant 23 nnd W sind oberhalb des Zwischendecks durch 
wasserdicht versehliessbare Klapptbnren, welche mit Vor- 
leibem vemhen sind, aagioi^eli geanaekt, wftbrend anf 
den Schotten 18, 8 nnd O sich tber dem Zwisehendeck- 
stringer was^crdirbtc Srtiii licthOrcn befinden, welohe TOm 
Batteriedeck aus gehandiiabt werden können. 

Die Wallgängc mit den in denselben befindlichen 
waaserdichten Qaerschotten haben die alleinige Beslim- 
nmng, iaa bri Beaehldlgnngea der toneien SebUbbe- 
fiattang in Ibna Berbleb atw» «Miiigende Wasser anf 
ein mSglicb kleines Tolnmvn an besehrlnken, sowie die 
brsclirielii'tie innere Bodesbeplattung mit den wa.«ser- 
dichten Querspanten denselben Zweck bei Beschädigungen 
der Ausseren Hedsobeplattang Bwiachen den Spanten W 
and 23 hat 

Die In den Wrilgingen befindlidien nnd in dieselben 

lehrenden Thoren dienen nur dazu, die Wallgänge bei be- 
stimmten Teranlastungen, als Reinigen u. s. w. zugttnglich 
zu machen, aber weder zur Coninianieation noch znr 

Ventilation, 

Tiv Bezug anf die verschiedenen wasserdichten Ab- 
teilungen iat in der Instruction fttr den Konunandanten 
eines S. M. Schiffe oder Fabnenge bestlnunt: 

§ r>2a. ,Der Kommandant von Schiffen oder Fahr- 
sengen mit wasserdichten Abteilungen mugs in gewissen 
Zeitnbschuitti'ii tiiiti r'^iii li'-n n\< •■via« Befehle ftber den 
VerscblusH punktlich befolgt werdtn." 

.Die Anslebnng des Verschliessens aller wasser» 
dkhtoB Abteilnngen reep. der für gewfthBlieh offengeblie- 
benen Tbnren, Schieber n. s. w. anf Befehl nnd Signal 
ist durch eine besondere IJnllc. die Vii -^hl^<^^l>lle. sicher 
zu stellen, uml niuss bei der KolleneiiitiiluiiL' V()n.'ehehen 
werden, duss di r wa^Mnlii hte Verschluss aller Aliteilungen 
in der müglicbst kür/< stf ti /4 it vollstüodig sicher und bei 
den Thürcn von jeder s. ne ausgeführt werden kann. Der- 
selbe bat in nachstehenden Fallen nabedingt zn erfolgen. 
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md nrass tob dem Kenmandantsa resp. den Offisierder 
•Wache angeordnet «erden: 

n sobald (las Schiff eefe<-htab«rell gemcht «M, 

2) hei eintrr'tf'r.ilcni Nebel, • 

3) wenn d<i> Schiff dm Grand -besahnn sollte, 

4) im Fall eim t KuHision." 

§ 84 a. nim VMe der Indienststellung nm BcUffea 
und Fahnengea, welcbe waaserdichu Abteilungen haben, 
noss der KonnntndsM bd'def tJebemahme den VerscUnaa 

derselben auf das sorgfältigste prflfien nnd sich von dessen 

Zuverlässigkeit überzeugen, Ist alles in Ordnung, so be- 
stimmt der Kornitiandant, welche von den dir w:\s«.Tdirhten 
Abteilungen verbindenden Thüren, Schleusen, Manul rlu rn, 
Ventilen u. s. w. sofort m verschliessen und unbedingt 
verschlossen zu erhalten sind; es hat sich dies auf alle 
di^enigen Verschlösse zn beziehen, welche weder zur 
GonanüeatioB noch sor Ventilation Riffen gehaUea wer- ' ' 
den massen.'^ ' 

Nach diesen Bestimmungen scheiden sich die wasser- 
dichieii .\btrjluncen eines Schiffes in solche, welche auch 
zu /«iM'ki II der Cdniniuiiication oder Ventilation benutzt 
werden müssen, und solche, bei denen dies nicht der 
Fall ist, 

F^r die ersteren ist der möglichst schnelle und 
sicbere Terscbhiss ihrer Thttren, Schieber n. s w. im 
Falle des Bedflrfitiasea dnreh die TeraeUnssroll« sicher 

zu stellen: letztere mQssen Immer verseblossen gehaKeii 

werden: zu ihnen gehfireu die W'alk'.'lnf o . welche wedCT 
zur Kommunication noch zur Ventilation dienen. 

Die rntersochug erstreebte aieb non spceiell aaf 

drei Punkte: 

1) War die Verscblussrolle, den Torscbriften entspl«' 

chend, sichergestellt? 
3) Ist der BefeU snr ?erseUa«srolle bei der KotUsfa» 

rechtzeitig erteilt worden? 
3) War der Verschluss der Wallgftnge angeordnet WOT- 

{ der, resp zur Ausführung gelangt? 

1) IMo 8iebent*Uiiiic dm ▼orootalaasrollo. 
Die Untersaebang bat ergeben, daas die Tencblnas- 

: rolle vor dem Eintritt des „Grosser Knrftrst" in den 
()eschwa<lerverband. überhaupt vor dem Znsammenstosse 
mit dem „König Willieliii". einmal verlesen worden ist. 
Die Leute wurden damals auf ihre Station geschickt und 
hier vom ersten Offizier inspicirt ; ausserdem erklart di. ' r, 
dass er nr Rolle wiederholt habe anschlagen lassen und 
sich dann dnreh Heldnngen oder persOnIteh davon «ber- 
aavgt h^ daas die Leute anf Ihren Statfamen waren, r- 
Praktbcb ist das yertcbllesten der wasserdlehten Thtrea 
niemals geObt worden. 

Der Kommandant hatte persfinlich tür die Sichcr- 
stellung der Verscliliis>r(dle nicht begninli i s ^'iM»r^:t. nml 
weist zur Entschuldigung auf den seinerzcitigeu unfertigen 
Znsland des Schiffes nnd die BesebiSakaeit dffr Zeit hin. 

Das Kriegsgericht hat diesen Einwand (Ir dnreh- 
greifend erachtet, da es nach I.,age der Akten als «welfBl- 
haft erachtet werden müsse, ob nnttr <len scbwierigen 
Verhältnissen, unter welchen die best hleunigte .Vu^rilstung 
des Schiffes erfolgen musste. eine weitere l ebung in der 
Verschlussrolle, als geschehen, überhaupt möglich war, 
weil femer, wenn Jemand eine Schuld wegen der Kicht- 
sicbersteUnag trtkfe, diese dea ersten OfBzier des Schiffes 
belznraessen wire, der nach § 1 Anlage IX der InatmeliOB 

j für den Kommandanten eines S. M. Schiffe oder Fahr- 
zeuge für die Ausbildung der Oftizierc und Mannschaften 
nnd die ilnndbaliunL.' do inneren Dienstes verantwoitliehael. 

a| Oer Bofehl aar VerachlnaaroU«. 
Die Aussagen darüber, wann das Signal tnr Ter- 

scblussrolle — 3 mal 'i kurz aufeinanderfolgende ScUige 
mit der Schiffsglockc, zwischen je b und 5 SchlAgen eilie 

Panse von 3 Sticonden — gegeben ist, gehen gast aas- 

einandcr. 

Eine grosse Anzahl von Zeugen behaupten auf das 
bestimmteste, dass das Signal erst nach der Kollision 
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gegeben und aasgeftthrt worden Mi, wikrend eine Reihe 
voB «aderaii dpmluiM sore^lniciBaZefig«« «lntnM bestiavt 
venichera, dnw ea. «orhtr getchehen sei. < 

Der Wldenimicli In den ZeagenavssaK^n llsst sieh 

Dur iliiihirch lösen, und diese I:I)suiik' hat pchr viel Wahr- 
scbeiiiliclikt'it for sirli. dasii das Zeichen in der Ihat 
tmmal. ror Huil iiifh drr KoUisiott^ €rf9lgt Mt- 
Das Kriegsgericbt fahrt aus: 
„Der § 62a ordnet den Vcr>chluss an im Falle einer 
Ki»liisj«Hii i* i' wem.eiu Kollisioa droht. Dam der 
Graf V. MoMr die 0«fiikr 4m XminMMtoiwt «rtnnrte, 
war sicher der Fall, als er znm Kapitlnlientenant Jwige, 
wie diespf beknndet, äusserte: „das wird eine emstliche 
RaninuiiiK." I)ie<(e Aciisseruniu: fii-l 711 einer Zfit, als 
(traf V. Mdtits, von licr Komiiianilobrilcke nach achtem 
lanfend. den Befehl : ..Sehiii'Uer die Maschine, alle Kraft 
voraus", bereits gegeben liattc, also unmittelbar vor der 
Kollision seihet; oh der Belehl zur Versehlossrolie auch 
duMla sdiOB gegeben werde, ist nicht festgestellt, 
JedenfUls aber kSnnen swltebeo der Kellislon, dem Be- 
fehle zur Verschlussrolle und der erwähnten Aeusserong 
höchstens Sekunden Keli-geii haben Hätte der flraf 
V. Munts nun wirklich solche Zoit vi istreiihen lassen, 
ohne den Hefehl zu fcben, so könnte ihm dies, da er 
sonst Überaus thiktie war. die Wirkung der drohenden 
Katastrophe möglichst abzuwenden resp. abzuschwächen, 
sieht als eine Verletnng der. ihm nach § 62 a I. 'cit. 
obliegende* Pfliebte», die den Charakter einer fcriinlnoll 
■trafbiren Handlnnff an sieh trSgi, angerecbaet «erden, 
nd aebeldet auch dieser Pnnkt der Anscboldigoag em." 

•) Vanohliiaa der WallglBce. 

Der Oref v. Ifonts hat erklirt: Er habe dem ersten 
Oflisier, Korveitmk.iiniiln Krokisins. ^anz bestimmt auf- 
getragen, dass die WailtraiiijslhUren stets verischlosscn zu 
halti'ii seien. Dieser liahe. wir er ilini «emeldet, den He- 
febl an den /wischeiidr-cksoflizier, l'uterlieutenant zur See 
Fooqnct, weiter gejjebon, weicher seinerseits wieder die 
Heldeng gemacht habe, daat die sAatlichea Wallganp» 
ttgree gcaoMonen seien. Hehr bebe er niebt thnn ksnnen. 
Seien demnach zur Zeit der Katastrophe die Thoren des 
Backbordwallgsnges offen (tewesen, so VOnnten <iie nur 
durch rnliefu^tc >.'e'r,'<-n den ausilriuiklichen rtefchl ;;er>ffnet 
worden sein. .\uch der erste Oftizier habe sich bei seinen 
abendlichen HotideßUnKen von dem Verschlossensein der 
WallgangsthUren uherzen^t. Cebrigens sei gar nicht nach- 
gewiesen, dass die Thoren wirklich offen gestanden hAtten, 
denn die Aassagen der Taacber Aber Lage, Grftsse und 
Form der Lecke seien keineswegs zuverlAssig. 

IHe rniersurhunp hat ergeben, dass der Adiniral bi'i 
seiner In^picirung am I'J, Mai 1876 die Benutzung der 
Wallgilngc zur Verwahrung fbr diverses Holz- und F.isen- 
material monirt nnd imtersagt nnd den Kommandanten 
den Verschluss derselbeB befohlen bette. Infolge desten 
erteilte der letttere, weleber avch bei eigener Inpicirang 
des Schiffes einen offnen Wallgang gefunden hatte, dem 
Korvett>'!!ka|)il9n ttreUllns den Befehl, für die FoUe 
streng auf das VersrWiessen der Thflreti /.u sehen. Letz- 
terer 4Tkl.irI : IT halte ilen Helflil dem Zwischendecks- 
Offizier, l'nterlieulenaut zur See Fouquet, einem der Vcr- 
nnglOckten, weiter gegeben nnd dieser habe ihm auch, 
neeb seiner Meinung, «m 29. Hai 187R Abends gemeldet: 
die Widlgengtibaren seien versebioieen; ob er davon weiter 
dem Kommaadanten Mitteilung gemacllt, ist Ihm nicht 
•liuerlich: er, Krokisins, habe nach der dienstlichen 
Heldunnf des ptc. FiiMijuet keine Veranlassung pehalit. 
sich selbst vou dem Verschlusse zu Uberzeugen. Ob der 
. Graf V. Miints sich nochmals nach dem Zustande der Wall- 
gaagsthnren erkundigt hat, sei ihm nicht bekannt. 

Die Ende Jvnl 11^78, noter Leitung des Warine- 
SdUTban-Unteringenieurs Gaedc, an der Mi i i« s>ti !li . auf 
welcher „firosser Kurfllrst~ lajf. vurKenoniriM tumi Tam'her- 
arbeiten hain n 1 rgcben. liass das Wrai k iti i tw.iv hiaL'er 
Lage mit der bteuerbordseile und dem Kiek nach oben 



liegt. Die eidlich vernommenen Taucher, WerkfAhier 
Kaethler nnd Obermeister Matz, bekunden aber, dass die 
BackbonUelte so frei, liegt, daaa sie von Ibami tbenelwm 
werden konnte. Ihre Ot^ositionen eiiaben im Vebrlgen 

ober die Position und «lie Beschaffenheit des I,eck^ Fol- 
gendes: Dasselbe beginnt vorn bei einem durchnelienden 
Spant, wfirlii r mit einer, mit runden Erlcichterungslöchern 
versehenen Platte verstärkt ist nnd reicht, unmittelbar bei 
dem PanzertrAger beginnend, 2,6 m nach dem Kiel tn, 
also bia etwa nm vieitea LAngaspant. WAbread die Voi^ 
Icaalr des ' Lecks oben «nd nnten ^mUeh nalie am Spaäl 
liegt, reicht sie in d«r Hitte bedeutend weit Aber dasselbe 
nach vom hervor und Spant nnd Stfltsplatte sind dement- 
sprechend weggebroe.hen. Während vorn die Platten scharf 
abgerissen sind, neigen sie sich von hinten her allmälig 
iu das Loch hinein, und zwar ist der Abstand der ein- 
zelnen Platten von der früheren Au&senhaut in der Mitte 
am grrisstcn Von ila aiin iiinimt er nach oben nnd nntes 
hin allmAlig ab. Infolge dessen ist die Ausdehnnag dieser 
binteren Verbenlnng nadi hinten en, in der Hitte der Hobe 
des Lochs, am grOssten. 

Es war den Tauchern nicht moglii-h, i|uer ab vor 
dem LiK'h st"hend, in das Loch hineinzuselien und lies* 
»ich dasselbe nur von liinfen her iu seiner ganzen Aus- 
dehnung überblicken Um den Ort des Lecks in Bezug 
auf die Läugsrichtuog des Schiffes zu fixiren, wurde fest» 
i gestellt, dass der scharf umgebogene Rand deaaelben sieh 
I ungeftbr bei der sechsten vierkantigen 8eiteitfmNtei|<bite, . 
von der Kasematte an gerechnet, befand. Ferner wurde 

die Entffrnunu desjenigen Punktes, von welrhfni die hin« 
tcre Kinlisru'udg der Aussenhaul|ilatte nadi vorii /n beginnt, 
von der dnliinter liet^enden Sau«i>ffnunß des Kinßston- 
Ventils der Downtun - Pumpe K auf 300 mm bestimmt. 
Durch die freie Oeffnnng der Lochs Hess sich das dahinter 
liegende Wallgangsaehott von weiter voraus bis auf nehesn 
winkelreeht zu der Vorkante des Loebs tberselien und 
war eine BeschSdigung dieses Schottes nirgends wahrzu- 
nehmen. Da im Uebrigen nur ein Querspant getroffen ist 
uini dieses eine ziemliche Entfernung von dem Wallganns- 

j sthiitt hat, so halten die Taucher es nirlit für wahr- 
scheinlich, dass durch das Deformiren des S]iantes da» 

; Walk'anu'sschott gelitten habe, Auk der Längs- und Hüben- 
richtuiij; folge, dass der Stoss innerhalb einer weaaer- 

j dichteu Abteilung getroffen habe, welebc nach vom t« 
durch das wasserdichte Spant 18, aaeb oben tu durch 
die Batterie - Decksbeidattung, nach unten zu durch das 
vierte wasserdichte Länasspant und nach dem inneren 
Schiffsraum zu dunh das Walltianpsscliott gesclilnsseu 
wird In Bezug auf den Zustand der Seitcnfensler im 
ISatt.-rii iii-ck an der Backbordseite des Schiffes wurde con- 

i statirt, dass dieselben geschlossen sind, mit Ausnahme des 
7,, 13, nnd letiten, von der ^^mntte not gerechnet, 
nach hinten. 

l'eber die Frage, ob nach dieser Lage der Sache 

iTwii".cii sfi, ila-.^ am T:i(.'t" der K:i'.is1niplie in dem 
liacklxini- \V.illL'utij:i' I liiireii offen und aui Ii die F.rwithilren 
dicsi ^ \V,iUuaiiL.'''s nnverschliisscn gewesen iiml wenn 
dit -^e Frage zu bejahen — ob und in welclicr Weise 
dii s( r Umstand aof das Kentern und Sinken des Schiffes 
von Einfluss gewesen, sind als SachverstAodige eidlieh 
vemonmen worden: Der Harlne-SchMIbandirektor Zeyaingv 
der techuische Direktor der Aktiengesellschaft fbr Schiff- 
bau „Vulkan' in Stettin, iioack, und der Deeernent fBr 
Schiffhau in <ler Kaiseri. AdmiralitAt, Gebeimer Adnirall- 
tätsrat Kiich. 

Uii-ciben haben sich dahin ausgelassen: ,(;r(i-.scr 
Kurfarst" sei zum Schutze gegen Verletzungen durch 
feiadliebe Gesehoate mdBammtlAise, durek Grundbemhmng 
nnd Kollision dnreh wasaerdicbte Spanten in Verbiadnuf 

mit ehiem inneren Boden, dem wasserdichten Hittelkiel, 

dem vierten I.,augssiiant, <luri-h die Wallganu'-schotten und 
eine grossere .Vnzahl vim Querschotten, die iu den Wall- 
naiif; hinein fiirtBesf-t/t wurden, in kleine, iilM-rall wasser- 
dicht begrenzte lUume geteilt. Die in diesen Schottca 
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-nd den inem Boden angebrachten Tbunn Ix^/w. 
IfanatoefeTierMlitBMe ktantMvnd aMiwteu beständig wa'-'^er- 
dicbt vencMosa« fchaltmi inrdm, mit Awnalune dcr- 
jeaigen weniRcn, welche mr KomnnnikttiaB oder V^ntnaUon 
nater ruirmulon Vcrblltnis-ien nicht zu entbeliren seien. 
Ganz besdndcr» aber seien vcrscIiloBscn zu haUi'n: die , 
Thoren in d«'n yu(irs<i]iitt<'ti ilrr W;illi.'iUi(.'f und die in i 
den Enden dieser R&oine behndlichen, für deren Offenbleiben 
keinerlei Omnd TOckHdeiL Wlren diese im vorliegenden 
Falle TencUossen gewewn,. to httte sich inTolge eines 
•,<n tmter dl« Wasserlini« «eieheoira Leein von ea. 1 
GrOiise nnr der entsprechende Teil de« Wallemfes MhRell 
mit Wasst-r fnllen mOsscn und das Schiff hitt« nit etwas 
vi-nnehrtem Tiefdaiiu' cv-n- Ni itnini.' vf>n cua ö" behomnu ii. 
Diese zu einer (ii fülir k« iii<'ii Aiila^-. liietende KciK'unij 
hatte aber dnrrh Vr>lllanf( nl;i^~< n der )fee<'nObi'r licK''n(ien 
korrespocdirenden Ableihmg aaf StcinTbnrd iiorh ver- 
vfaiert werden kttnnen. Nach einer /.« iiKt iiaiisiiage sei 
M »oii^ich, das« nach der innere Boden eine Verletzung 
dkton getragen hebe and dadmth da« Wasser direet in 
den Ifasehinenrsnm i ii'(;<-iri tcn -ipi. — Ein<- solche Re« 
«chldlfrnnft kflnne abiT nirlit so nmfanurcii ti (it woHen <cin. 
ili'^s (1er /iiHu^s niitit iiin>li l'iuniicn /\> hfwiilli^pn ec 
«esen. Di<" Niitiunn, »i-l<h«? das Schiff wirklich ange- 
nomaten, sei ab« r viel grosser als die vorhin anceffebene 
gewesen nnd könne dieses nicht dnrch ein weiteres Ans- 
fillen des Hnsehlnenranms, sondern nnr dnreh VoUlanfen 
einer (rr<k««eren Zahl von Abteiinngen de« Wallgaage», ja 
des ganzen Wallftanffcs auf Rackbordseite erklirt werden. 
IMesem rmstamle »Ik-in *fi auch das Kentern de« Schiffi'>i 
inznschrcibcu . «la im amltTn Falle selbst lif i nffon i 
geblirbcucii Tlidrrn nmli dem Tunml nnil Ki's...lraiiiii. [ 
auch wenn par keine MassrcKel ergriffen word« n wftre, 
das eingedrungene Wasser zu entfernen, in aufrechtem 
Zustande langsam bitte sinken nftsssn. Bas erfolgte 
Fallen des ganzen Backhordwallganges habe aber gleich 
eine Neigtinif hervor^-ehracht, Welche durch da« nun ermög- 
lichte Eintreten von Waliser dnreh zufilUic offen gebliebene 
Seiienfenstcr in dir Ilaltrrir licsiänilii: \.rtii.lirt «uvlen 
sei und die Stabilität bis /um Kent*-rii vcniiimlirt hübe. 
Dnhcr sei die ('niacbe des Henterns und schnellen Sin- 
ken« des Schiffes ausschliesslich in dem Offenbleibeo der 
Thdren de« Wallganges an Barkbordseite sn snchen. 

Der (iraf v. Mi>nt- lial bi <iritti'n, <!a>^ ilic \V:ill(;iiiiLrf ' 
offe?i (lewcsrn iinil frei." n dii' liiilat lili'n au<'^'< tiliirt ; Die ' 
dcsfallMiuc i>f liaii|itiiiiL' der l'ochniker bernhe l< dii.'lirli auf j 
theoretischen nertrlinunKen; es seien keinerlei tbat'^äcb- 
liche Beweise für die«« Annahme vorhanden, znuial den 
Ansengen der Tancher ober Ort, Grosse and Form des 
Lecks, da keiner im Innern des Schiffes gewesen, unbe- 
dingte ZuTerlftssigkeit nicht /«itreKiirochen werden könnte. 
Auch die von zwei Zen«ci> abuenebenen Aussagen beweisen 
nicht, wa'i mit ihiit n tu ii -en werden s<dle; es fidir«' ans 
ihnen nur, dass das \v asst-r au^ der Kicbtnni; der Wall- 
gftnge hergekonuneii sri, nicht über, dass die Wallgttngc 
wiriclich offen gestanden hätten. Da der Stoss gerade die 
hinterste Abteilung des Wallganges getroffen, so liege der 
Oedaake nahe, dass die Wirknag desselben sieh aneb 
seitlich, namentlich nach hinten zn, erstreckt und hier 
ZerstorunKen von Nieten etc. herbei^i fiilirt IiuIm n kontite, 
weiche ein Lecken der i^chiff^wund auch unmittelbar hinter 
dem Wallgnag inr Folge haben mmten. 

Die Bchanptimg des Grafen v. Monts, der Stoss habe 
die hintppite Abteilung de« Wallganges getroffen, her ht 

nach eiiK m Srlilu^-^'utai litrn di r sacbvcrstilriiliL'' ii Tech* 
niker auf ciiiciu Iirtiiiri Iiii' hinterste Abteilung ist zwi- 
schen Spant Is und 'J'i. wahrend das l.eck trar derselben 
zwischen Sjiant i« und I sieh befindet. 1 

Dai> Kriegsgericht bat sein l'rteil dahin gefas^t: 
,A'{if/i diesen ItesuUaten der Uniersuchtinff ist 
nicht tu vertome», ia$$ die wasserdickteH Verschluss- j 



ihurai (Iis liacUiordunUiiatiiiis eiir Zt>t ihr Kata- 
strophe offen ßewesen sind, trie auch die Bthanplunf 
der IrehniieheH Sachvcrständigm nicht amusu-eifiitk 
M, thm iüu Kenlern und der Untirnaug des Schiffes 
Tetffol^ durch das Offenstehen der Huiren im ßaek^ 
hordwaUgang auf Spant 18, 8 fONl 0, «wwe Ar 
Kniithiirin dt ssrlhen auf ^nt sa und W herbei' 
ijifithrt uoriJrtt ist." • 

Das Kriepveericht konnte indess nicht die Oeher- 
zeu(;un^' gewinnon, dass au- di tu Ofrenstebcn dieser 
Thtlren ein slraflfarcs Verschulilt n des (irafen v. Monts 
sich ergebe. Durch die, die ßehauptuiic desselben be- 
stiitiKcnde Aussage de» KorvettenkapiiSns Krokisius ist 
testgeaellt, dass Ersterer dem etc. Kroki«ius den .ttrikten 
Bcfelil gegeben bat, for den fortwtbrenden VerscUnaa 
der \Vallgangi>thflren zn sorgen. Dieser Befehl war nicht 
auf die Kndibtlren der Walluanur lo si bränkt und war 
danach d» r er^te Offiitier fUr -tnk\c AiwfOhrung 

des Itefehls, den Verschluss aller in ilen WallilÄngen 
betiudlicben Thiiren and unausuesetzte Kontrolle de» 
Vers< hlusses. verantwortlich. Graf v Monis aber hatte 
der im § 84 a der InstmeUon für den Kommaada^teo 
ehies 8. M. Schiffe oder Fnhnrnge statairtcn PIHdit» 
Bestimmung der Thiren etc., welche sofort ta fer- 
seUiestea nad aabedlngt verschlossen sa halten «fad, 
gCnhgk 

Der erste Offizier will <len Itefehl zum VerscMus« 
an den \eruni;lUrkten /.« i-chend' i ksofÄtier, l'nterlient- 
nant /-ur Si <■ Fou<iuet — wie aiii Ii nicht zu lie/wcifeln 
ist — weiter gegeben und von diesem die Meldung er- 
halten haben, daas die Thsrea wnehlossea selva. 

Da ancb nachgewiesen ist, dass die Thiren zeltweise' 

geschlossen waren and dnrrh einen Zeutren belraadet wild, 

da-ss er, so oft er Hönde ecKantten «el, jtesehen hsha, 
wie der erste Offizier bei den Knuden die Wallfjangs- ' 
thftren auf>chloss. Iiineiusali un.l »iedi r /useliloss. so 
scheint auch der erste Offizier nach be-ti U Kriiften seine 
PHicht erfttllt zu haben: waren, wie aus den /.eugennus- 
sageu noch folgt, die Endtharen der WallgAnge zeitweise 
offen und haben dieselben auch aar Zeit der Katastrophe 
offen gestanden, so kann hieraas weder dem Komman- 
danten noeli ilen (.'enaiinten Offizieren ein Vorwurf kc- 
macht werden, weil eine nnatisu'e-et/te Kontrolle die 
belretfendip (»fii/.iere jedem anderen Dienst entzogen 
haben würde, daher nicht möglich «ar. Die Schuld 
licet an dem unzulän>tlit ben Verschluss der Endthnrca 
der Backbordwallgioge dnrch Vorrciber, die es ermOg- 
Hehten, dass dieselben ohne Weiteres von Jedcrmana 
eeöffnet werden konnten. Auch dass der Graf v. Monts 
bis zum Eintritt der Katastrophe nicht, wie in § 62 a 
der erwithnten Inssnn ti<in für den Koinniainlant' ii vor- 
geschrieben ist, ilie Kontrolle über die .Vusfubrung seines 
Befehls bezUglich der VerschKtsse eettbt hat, kann nicht 
als strafbare Nachlftssigkeit desselben angesehen wer- 
den, weil die Instractjon die Zeitabschnitte, inaerhalh 
welcher die KoatraH« erf»lgea soll, nicht bestimait, viel- 
mehr dem Ermessen des Kommandanten flberllsst. Hat 
tSraf i Monts diese Kontrolle nun in der kurzen Zeit 
vom Aufliiiron der .\rlieiti n in 'leii NValliriluKen . das 
nach .\nssa«c des ScbiffbauinL-i nieurs l>art>cb am IS, Mai 
1878 erfoUt ist, bis zur Kollision unterlassen, so findet 
das Kriegsgericht darin, in IterUckMeliiiL'ung seiner 
sonstigen anstrengenden ThAtigkeit, welche namentlich 
nach dem Kasanmentritt des Oesehwaden. «egea der 
rnznverlüssigkeit der SteuenforriehtuuB nnd der noch , 
nicht erzielten VerlSsslicbkeit iles Maschinellpersonals, 
sich volKtiindie auf den Dienst an De( k ( iitieentriren 
niusste. nicht eine L'eberücbrcituug der vernünftigen und. 
daher zulässigen Qreazea de« dem Kommandaaten §«•■ 
statteten Ermessens. 



BncS «M Ast- •■•«•t a l>i**SB«aa BMMMHa, AltnwaJl sa. « ^ , 
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Pwnrschife. — Die schönen 
IN« grausamen Torpedos. 

Doos tite Pansenehifte nicht efa FUnftel dvr Milli» 

oncn wert sind, welche sie gekostet haben, i-^t schon 
lange kein Cjchcimnis mehr. Voih nds seil t\\n Elec- 
triciliit in ilen I)ienst der Kriegtulii uiii; zuy See ge- 
Ireleu und zur X'ervollkdinmniuib' liiier ärj'-iteu Gegner, 
der Torpedos, verwandt ist, wird man an cineregulifO 
Seeschlacht alten Stils nicht mehr zu denkeu linb^li, 
ebensowenig als an grössere Landungen und ähnliche 
Kriegsmanöver zur See. Di» Kegieinasm, welche 
dem «para bellum si vis pacero* snr Zeit de« Prie- 
den« Kechnnng zu tragen lintien, können ihr«! Zi'it 
BlCht besser nnweudfii, als iinlnn sie der Vervoll- 
kommnun;; derTorpedns ilio sii.- A'il'inerksani- 

keit 7.nu enden, ilit Hiilli; du sei $>o univer^>ai zer- 
störenden Augriffs» and [)L>tcnsivwt^ «erden die 
Seeschlachten znsaromeDschrumpfen aaf einen Aus- 
tausch dieser BogrOssungen unid faiadliohe Flotten 
in der achtbarsten Perne von jedem Punkte des Fest« 
landea gehalten werden. 

Wlutehejids Fischtorpedo, dessm Konstruktion 
von verschiedenen Seestaaten um nanihal'te Summen 
angekauft ist, leidet an dem bösen Uebolst.inde der 
Schwierigkeit der Steuerung, nachdem er einmal in 
Bewegung gesetzt und auf sein vermeintliches Ziel 
losgelasseo isi. Damit iat aber sein Urteil gesprochen. 
Sicherheit des Ziels, eine der bessern Eigeusehaften 
jedes (ieschützos. ist so^ar die minder hervonrafonde 
Eigenschaft aller bisher erfundenen Torpedos, mit 



AusilhIimu' de-i jetzt vdn d. m Amerikaner Lay erfun- 
denen Torpedo, mit welchem nfucrdings auf der 
Scheid"» höchst bedent-aiiH' und den Lierichten naoh 
erfolgreiche Versuche stattjiefunden haben. 

Lay's Torpedo ist eino Abart von Whitehead'a 
/7,sr/(tori)edo, bloi 'it ab'.T waiirend seines ganztn Laufes 
zum Ziele dm di nicilrigo aufstehende Masten mit Schei- 
ben an dem Topp unter »teter Kontrolle des Abfeu- 
crndtn, wiiliiend bekanntlich nach dem Mouieut der 
Äbscndung Whitehends Tur[jedo sich selbst Überlassen 
ist. Die Kontrolle von Lays Torpedo ist dagegen so 
wirksam von Bord aus anszoOben, dass man wShrend 
«•-•iues Vorvs iirtsgehens denselben in jeder Iii' lif\ing 
steuern, im passend eraehtelen Moment entzünden, 
jLi ii)'^AV mit vollständiger Ladun;j; völlig unversehrt 
/.uriiekduigii ' II kann nach jedem, also auch dem Aua- 
gangspunkt, wohin man ihn haben will. Das bestä- 
tigen die V«3rsuche auf der Scheide mit Torpedos 
von 7 m Liage und MasiAinen von 9 Pferdekraft, wel- 
che 14-- 15 KiL Geschwindi^wtpr. Stunde erreichten 
und mit welchem Objecte in 9000 m Entlernun^ am 
andern Ufer qnvr iilier den Strom, also unter denk- 
bar uiigünstigiteii \'erliältnissen attakirt wurden. Die 
Torpedos mussteii einer Anzahl Bojen folgen und 
sclilifsslicli in einem Itaumc von f> m Breite anlangen. 
Anwitsenile üftiziere vciscliiedener Seistaaten sahen 
in der That plötzlich, ohne dcren^Kurs vorher habOD 
entdecken zu können, die unheimlichen Knrper neben 
sich auftauchen, nachdem diesellHMi oline Auf>:iitlialt 
und Störung den i'.ist 1 { Sn>. lan<5fn Wkj. /m iii k{,'e- 
Icgt hatten. 

Natürlich besteht eino eloctrischc Verbindung 
zwiaeben dem Ab;.'angsortc und der Maschine, welche 
diese genaue bestiUtdige Kontrolle ermöglicht. Die 
russische Regierung hat das Konstrnktioosgeheimais 
bereits fSr teures Geld angekauft und ist darüber 
aus, ihre balti-ichen- und schwarze Moor- Häfen ein 
für allemal g' gi'U jede üeberrum])elung oder (jewalt 
sicher zu stellen. Die neuen liir sie gelieferten Ma- 
schinen sollen statt 14~1.'>, sogar ti Kil. tieeohwin- 
digkeit per Stunde entwickeln. 

Wir begrilssen, so traurig die Kunst an sich ist, 
das Ereignis in sofern mit Freuden, als Lay's Tor- 
pedo« den Ueberirang zu raschen Krenzem besehleu' 
ni^en und uns definitiv von den unbehüläicheii toiirfn 
Panzern befroicn werden. Daun wird es wieder heissen, 
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ao Bonl lies Kreuzen iit der Mann noch wm wart, 
und tritt die Kunst d«r Seefahrt and dar SaeniMiii- 
Bcbaft wieder annftbernd in ihr altei Recht. Die 
Periode der Nachifferei eine« L. Napoleon wäre da- 
mit Uberwiiuden, und brnachon wir das Hohngeliicbter 
über (luse nautisclic Viiirruiig doch nicht uiiscrn 
Nacbkomiuen überlassen, soodoro können uns selbst 
nach VerdiMst «od Würden aulaektn. 



Der EisenschifTbau auf dem Clyde in 1879. 

Die Clyde- Werllea haben faa vorigen Jahr harten Staad 
gehabt gegen die ScbWbaaer am Tyne, Wear, Tees oad 
in Hartlepool, nnd sich endlieh entschliessen mfisson, an- 
gesichts der SachliiKc r1a>^ iliosc Werften mit BestellnnK'en 
überhäuft wurdfii, wiihrrnil ^ic selber feierten, »ich unter 
einander m M rliiitulisi . uiii liiejeniiic Art mmi Scliiffeii, 
«elcbe liiislaog mit Vorlielie den Werften im Nordosten 
Englands aufgegeben wurden', fttr denselben Preis und in 
gleicher Gate au liefern. Das Missverhiltnis war allerdings 
etwas arg geworden. Bisher hatten John Eider A Co. mit ' 
ihren .31 989 im Jahre IS71, 31 Olß im Jahre 1S74 zu 
Wasser gelassenen Tons SrLiffsrJtumte an der Spitze aller 
I.eistmmeii dieser Art in der eaii/.en Weil ire-itaridcii, und j 
nun liut im vorisen Jahr die ralim r Shipbuildiiij.' &, Irun 
Compauy (limited) zu Jarrow-ou- Tjne volle 36 OSO Tons 
gebaut und zu Wasser gebracht, und ist so berechtigt, 
den Rnhm der leitenden Schifbauwcrftv der Welt in An- 
apmch in nehmea. Solche harten Zaiüen treiben aber 
nirgends mehr zun Nachdenken nnd rar Naebeifemng als 
in Kiu'!;:ii'! Aui welchi n iiwu-n Griinden die Srhiffliauer 
der CImIi- ilire An^tieni:uH:.:eii vi iiiMp|i, lti'n, mag fulLrcnder 
Sackbiiek zeigen. 

1879 war da^ iin^aii^tin-le liir de» Clyde - Siiiiffliau 
unter allen voraiifj^'ru.m^'^in ii 10 Jahren. Im Ganzen 
Warden 191 Schiffe von 166 000 Tons gebaut, 86 Schiffe 
nnd 53 000 Tons weniger als in 1876. Wurden auch in 
den Streik- Jahr 1877 noch weniger zu Wasser gebracht, 
M war damalft dorh mehr in Arbeit iregeben, aber dies 
Jahr fehlten die ISe'-tellnngen auch. ZurUekblickend finden 
wir erst lSt)7 den gleichen lietrag wie in 1879. Von 
1B07 an war eine stetige Zunahme in fertig gestellten 
Schiffen zu verseichneu: sie bclief sich 

im Jahre 1868 auf 175 000 Tons 
• , 1869 « 194 000 , 

, , 187« , mooo „ 

1873 „ 261 000 „ 
1H71 .. QCO Sl»0 „ 
Damit war der Höhepunkt errri>li*; die N.irlifr,i>je nu ll 
Schiffen erster Klasse nahm ab, es wurden sogar mangels 
Beschlfligung manche dieser Sehii» ausser Fahrt gestellt 
nnd so sank die Leistang 

im Jahre 1875 aaf 928 000 Tons 
, , 1878 . S05 000 • fiel im Streik-Jahr 
, „ 1877' . 168000 . hob sich aber jetzt 
, l»7g . 2'jinoo , am nun 

1S7M , 168 .".00 „ 
d. h. um -25 "o gegen 1878 und /l o geRen 1S71 /u 
fallen. K« ist ein magerer Trost für die Clyde-Werften, 
dass sie 15 548 Tons Kriegsschiffe und 15 'lOO Tons Segel- 
schiffe geliefert haben; die Bestellungen auf erstklassige 
Dampfer flir die Haattelsmarine sind damit nur snm Teil 
ersetzt: halte man dort früher am h fast gar keine Kriegs- 
schiffe gebaut, so war der Uegehr nui h eisernen Segel- 
schiffen desto grösser, im .lalire IsiTS noch '»!» ,'i(iO Tons 
gewesen Die Nachfrage n.icb grossen SchitTen halt aber 
an; unter den 1871» abgelieferten Schiffen waren Schiffe 
bis zu 1943 Ton« far die Segelschiffsgesellschaften der 
Clyde. 

Geringer Ausfall faml statt in der liranchc der Rad- 
dampfet. 1878 — 20 Schiffe von 7sH Tons. 1670 — 
18 SrliitTe von »iT.IO Ton.-'. Nicht wenigur als G stählerne 
Dampfer wurden fttr die Irawaddy-Stromfahrt gebaut (ö von 
W. Oaniv v* 0«br. in Dnmbarton, 1 Toa Bob. Dnnean tt Co» 



zu Port-Glssgow) ; ausserdem 3 Schiffe für Kanalfabrt von 
Brii^toa und die tbrigen Ar sOdaaHrikanische Kasten- 

und Strorafehrten. 

Der Si'braubondampferbsn spielt am Clyde die erste 
Rolle: IS76 — 83, 1877 — 104, 1878 — 129, 1879 
— 95 I'ropellersehiffe von 185 804 Tons. Als charak- 
teristisch rauss herrargehobea «erden nnd namentlieh im 
Gogenatts in dem Sehübaa x. B. a» Tjne, dass wihrend 
die 18 SehHbau • Firmen der Tyne 130 Sehranher tob 
139 943 Tons fertig stellten, darunter aber nur 5 Schiffe 
von über aO(Mi Tons, am Clyde nicht wi li^'i r lU tu Srhiffc 
von Uber 3iiOii Tons erbaut wtinleii U.ittu )iiaii am Clyde 

1877 nur \ Schiffe Ober 2500 Tons gett.iiit , so folgten 

1878 Schiffe wie die „(iallia" der Cnnard- Linie von 
4809 Tons, die „Kmpross of India" (Kaiser- i -bind) von 
4023 Tons fttr die P. A O.- Linie nnd noch 4 aadere 
aber 3O0O Tons. Im verflossenen Jahre wurden aber 
unter andern die ^Arizona" von al>er 5000 Tons nnd die 
.Bnenos Aynan' an ober 4000 T. fertig abgeliefert. Die 
Schiffe wnrden gros,en(' i! < fur fremde Rechnung gebaut; 
Frankreich baite dringende Hestelluugen gesandt. Deutsch" 
land in gewohnter Weise, Spanien, Italien, auch Belgien, 
Oesterreick, Russland sorgten for gute Contracte. 

Da wir in der vorigjahrigen Urhenicht durch Ein- 
geben auf g-'n;tiii'- Detail eine Uebersicht der SchilTtian- 
rirmen der Cl\iU' uiul der bauplsäcblitlieu inlUinli^chen 
und ausliiinlrM'beii lieslelliT scliiiu gebracht liiiln !.. so 
können »ir uns jetzt tUulich kürzer fassen. Ks erhielten 
an Schraubendampfern 

l.Die BritiA Judia SiMm N«».-Camf. of Glasgow 
4 Schiffe von 944S T., davon 3 von Denny A Gebr., 

1 Moi Roll Napicr Si Söhne. Dieselbe (tosellsi-haft 
hatte 1S7H — ;» Schiffe von IC, «<)3 T . 1877 — 5610 T , 
is',:, . . Iii 800 T . 1874 Is sTn T :uif d. r Clyde 
bauen lassen timl hat sie uberhiuipt bis jetzt 78 Dampfer 
von lll5i)üT. /um ungefähren Wen von 8 HOL £8L 
s 41 Miil. Mark dober erhalten. 
8. Die CaaiÜr-Littie (Kap d. g. Hein.) der Herren DoiuM 
Cwrrie <fi Co., 2 Schiffe von je 3600 T. o. 500 P.-K. 
nom. von John Eider & Co. nnd Rarclay, Cnrlc & Co. 
Diese IJnie erhielt von <ler Clyde bis jetzt IS Dampfer. 

3. Die Cfan-Linie (Liverpool-Dombay) 3 Schiffe v. 0276 T., 
davon 2 von Aleiu Stephen i Sons und eins von H' 
Milian A Sons. 

4. Die Pernnstdar and Orieniät Steem Na». Comp. 

»Schiffe. „Ancomr 3081 T. 500 I'.-K. nom., „ KerOtta* 
306'.» T. 500 I'.-K. nom. von C.iird & Co. 
5 Die J'uriflf Slcmii .V'jr ('oit)ji. i mitlelgrosse Schiffe 
von Üö^ti T und 250 P.-K. nom. (.Fizirro" u. „Men- 
doia" genannt) von Roh. Napier & Sons. Diese (Je- 
sellschaft entnahm von 185 5—1865 von der Clyde 18 
Schiffe. 1865—74 50 Schiffe, 1878 alleht »8 900 T. 

6. Die Orient Steam Nee, Cmp. Der .Orfenf" von 
5386 Tons und 1000 P.-K. nom., das grOaste Kauf- 
fahrteischiff. wMlches jetzt fährt, von .loliii Kider & Co., 
nachdem ^u- das Jahr vorher mit 4 gecharterten Dam- 
pfern ihre Fahrten auf Melbourne von London aas 
begonnen hatte. 

7. Die GHton-Liaie. Dia .ifiimMM* von ihnliehea 
Dimensionen. 

8. Die i4f/air- Linie die ^Aho* 8009 T. 940 P.-K. von 

Aitkcn .t Mansel, und .Athos'- 2010 T. 240 I'.-K. von 
Ch. Connel ifc Co. für die Westindische Fahrt. Die 
Atlas -Linie begann mit 1 Schiff in 1876. baute ein 
folgendes in 1877 nnd zwei weitere in 1878. 

9. Die All'jn-L\n\e den schon Renannten , Bue)to$ Ajfrttm* 
ein Stahlschiff von 4005 T. nnd 600 P.-K nom. von 
Denny A Gebr. 

10. Die Oiuon SCeans Comp, von Netueeland 8 Schiffe, 
,ffofi»maJlana' von 1797 T. und „Te Annan' von 

1653 T II Im) P K jedes von Denny & Itrothers. 

11. Die Cmada Shippiny Comp, den ^LaJte Winipeg" 
Ton 3300 T. a. 400 P.-K. nom. von Jamas 4 Oaorga 
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Thomson. Diese Monlrcnl-Livcrpool-Linif wurde 1875 

mit 3 Clyi.lfSi'liiffe?! von 2:^(1(1 T, cruffri. V 

12. I>i<' Union St. Comp. v. Sotithumptoii d' ii -Ar ab" 
von 3170 T. und 5(10 P.-K. fdr den Postdimsl iiiich 
dfni Kap <l. \; H auch von J. & G. Tltoro»ou, welche 

schon vorher Jen ^Germw* 1877 ood die ^PreMa" 
. in 1878 geUefcrt hatte, 

13. Die CUy-Linw «fer Herren Oeorffe Smith «f Svm die 

^Cityof'Agra" von 319ST. n. ."ir.O !• -K \oi) Charles 
foniiell & Co , diese Uh<'d<T br^as^iM! naili 1 H70 die 
i,'rijs>tf ciMTllo Segclfliittr Vdii {;ro-^lir:I;in!ii' n. 
Ausserdem wurden un grossen Pamiiftm ii'^i b fi-rtip 
gestellt die ^Brilannia'' 3Q70T. v D.AW. II. n.kr-^on.«: Co. 
ftr die AnehOT' Linie iwischen Cly de nnd Bombay , die 
^Jmtleräam' 3100 T. 400 P.-K. von IT Mlllra A Sobs 
IHr die üetherlemi'Ämtrkam 81, Camp, von Rotterdam, 
die ^Prineess Marie* «760 7. 400 P.-K. fflr die Staom- 
vaart Maatschappy NtdcrJatid von John Kldt r & Co.; 
die , Vi'MÄM- .H030 T. 300 l'.-K. v. Srott <i; Ct.. in Creenock 
für die China Xai\ Comp.; der .Moutrral- v. 2800 T. 
375 l'.-K. von Counell & Co. fOr die Missisippi it- Do- 
mmioH St. Comp, in Liverpool. 

Nach Üaggtrschiffm war gate Nachfrage. 1 1 Dampf- 
hagger worden gebaut fftr AdmiraiitUs nnd private Reeh- 
nang (llafenbchörden) von ROO T. 'im! 100 I'.-K. bis hor- 
anter zu '?riOT. nml 10 P.-K. von vfrschioilciuii Firmen, 
desj,'i Iliijijii r-l!;>r^'rv >ip|i aiG T. umi i'.'i I' -K. Ik>r Baa 
von Yuchttn übertraf dagegen nicht Jen Ubliclien Durch- 
schnitt, 12 Schiffe von 40 — 2.')4 T. unter Dampf und 18 
Segeljachten, mit deren Ban Fyfe Sons von Fairlie 
angcwdhnlieli tiark betdilfllgt waren. Endiieh noch 4 
Segler f&r den Irawaddy von leno T. , G fttr das iDlud 
rad S Schiffe fflr auswärtige Rechnung. 

Narh Finnen geordnet, ao liesücn zu Wasser 
Johti Eldor A Co. ..... . 10 hO.') Ton« 

Alexander Stephen A Smm ■ 16 308 , 

Dennv Ä Brothers lö 236 , 

M' .Miilan & Sou 13 518 , 

J. & G. Thonmm U »£0 , 

C. Comdl k Sons 8 510 , n. s. w. 

Ueber 5 000 Tons lieferten ab Kapier & Sons, Caird & Co , 
Scott &. Co., Barclay Curie & Co , M' Intyre & Co 

Der Stahlseil! ff fiqu. in welchem Deniiy >t Brothers 
den ersten Platz einnehmen, gewann im Jahre ISi'J so 
sehr an Ausdehnung, dass man eigentlich ihn von 1879 
ab datircn sollte. Eine gewaltige Probe machten Danny 
A Br. mit dem .Buenos Arrean* mter No. i oben; tl« 
ba«tan im Qana«! 10 StaUaeliiSe uter 13 Oberfaanpt, 
darunter 5 Raddampfer Air den Irawaddy- Stromdienst. 
tu Napier & Soiis bauten 3 Stabldampfi.'r nnt Si liranbo 
von 2520 T. und Julin Eider & Co. eiueii Silirauben- 
dampfer von Stuhl von 3,'>00 T fnr die I)onald Corrie 
Linie der Kap - Pustdainpfer (vcr(?l. oben unter 2 . Ira 
Ganzen worden etwa 19 ODO T. Stahldanipfer fertig ge- 
Btellt, so das« die Steel Comp, of Scotland alle Uinde 
ToUanf n thm halte , den Siemens Stahl erster Qualftlt 
M liefen. A«eh Mr Maschinen nnd Hochdruckkessel von 
75—80 «r pr. Quadratsoll wird Stahl mehr und mehr ver- 
wiiiult: V( ri« s i Hingen in dieser Richtung besehrlaken 

sii'h auf Kleini^rkeiten. 

Waren Kniie August 1879 nur .54 Schiffe, und Ende 
Dec. 1878 nur G8 Schiffe im Bau, so acbluits das Jahr 
1879 mit besseren Aussiebten fttr die Zukunft, da 06 SehilTe 
am 31 Dee. auf dem Stapel blieben; Jobs Oder A Co. 
altetn hatten 9 Schiffe stehen , nod waren berfeit zu w*l- 
trrf'Ti f'iiif dr'n Kii l /u K'^rin. Es sind einige sehr grosse 
SibitTf uiiil \iclo \ou StJlil in Arbeit. IHe dri'i nutzend 
SehiffoauwrrkiUitlni ziehen sich jetzt 25 .Mfib n weit am 
Clydu hin; von ihnen feierten während eines Teils des 
Jahres 1870 nicht weniger als nenn, jetst laboriren noch 
drei an finanziellen Schwierigkeitea. 

Von den Haupteapaeädlat des Clyde SchUT- und 
Maschinenbau gingen drei mit Tode ab: R. S. Cunliff, 
Thetthaber von €b. Rtadotph dnrch lange 34 Jahre hin- 



durch, Reh. Steele, der .Senior of Clyde Shiplmilding" 
und J K. Napier, der ftitesto Sohn des früher vcr-tor- 
benen R. Napier. Nach Engenecring. 



Der Eisenschiffbau in Oundee 

lieferte im vcrfiossencn .lahre 14 fertige Schiffe v. 12 384 T. 
gegen 12 Sehiffe von 11 121 T in 1878, femer 15356 T. 
in 1876, 14 998 T. in 1875, 13 049 T. in 1872, 9400 T. 
in 167). In Beatdhng waren Heitlälti' 18S0 ferner 13 
Schiffe von II 423 Tons. — Von obigen 14 Schiffen des 
Jahres 1870 bauten ßourlay Brathers A Co. die Hälfte 
mit 6 489 T., lanter ei-crne Si hraubendanipfer von 3G2 bis 
1531 T, ftlr Rheder in Dundi e, Liverj'""'- I-ondon, Ham- 
burg nnd Sydney. Sodann baute \V B Thompson 5 Schiffe, 
lanter Dampfer, dananter den .,Vasco de (Jama' v. 1 600 T. 
u. 2.50 P.-K. nom. für Londoner Rechnung Alex. Stephen 
A Sons bauten 3 eiserne Bariischiffe von je 1 260 T. fttr 
Pariser und I.iverpooler Rechnung. Von den jetzt bfr» 
stellten nnd noch in .Vu^fiibnintr bftindliiben bauen Gonrlay 
Brothers 7, darunter 0 fnr Diniiieo Hheder. eins von 1000 T., 
ein andiTi'-^ fiir dir l.orli-l.iiiic bc-tininitc'. Scliiff ^oll nun/, 
von Stahl gebaut werden, als erstes derartiges Sehiff, das 
an der OsdtBsto Schottlands constroirt wird. Ks soll 1 600 
Tons BMSsen, wird aber 2 600 T. d. w. laden; bei 250' 
LBi^e «OH es 34' Brefto (Voitliltiris 7Vs : 1) «kl 38' 8« 
Tiefe erhallen, und nach dem Doppelwinkeleisensystem 
mit Wasserballast gebaut Maschinen von 180 P.-K. nom. 
erhalten. .\ni'h der Maschinenbau blüht auf in linn ici»; 
Gonrlay Br. stellten nicht weniger als 8 Paar Compound- 
MinehineB von 866 P.-K. nom. im verflossenen Jahm her. 



Der Suez -Kanal. 

Ansang ans dem Jahresherirht dm Herrn v. Lssseps für daa 

verflotseoe Jahr lb7U. 

Hh die Erfahrnngon mit dem Snez-Ksnol anfnngMi, 
ihre Schatten weit roraas xo werfen bis atii die sebniü« 

Grenzscheide zwischen den Oew&ssern des Atlanti- 
schen mul .Stillen Occans, so können svn es »ins tticht 
versagen, die .\ufnierksaiiikeil unserer Leser auf einen 
auszügticlieii Bericht über die diesjährige Jahresver- 
sammlung zu lenken, den der .Moniteur de lu Flotte" 
in No. 23 vom 5. Juni c. brachte. (Der ganze Jahres- 
berichi wird auf Variangen von der Suez- Ooaelisebafti 
9 rne Gharras, Paris abgegeben.) 

Die Elnnahmi H des Jahres 1879 

beliefen sich auf 3094» l-IH.Bä Fr. 

Die Austjahrn des Jähret 1879 

beliefeu sich auf ....... . 28 069 800.45 , 

.Mithin betrug der Ueberscbass 

der Eiunahmon S 889 348.40 Fr. 

wovon 5*>o ffir den BeeervefoHd 

nbschcn mit 144 4(i7.4'2 

sodass die yetlo-EiHnahmc betrug 2 744 bSO. ÜI5 FrT 
Gemäss früherer Beschltisse derOotKralrersamni- 
lunR hat der Verwaltungsrat in den ersten Tafjen des 
verflossenen M&rzmonats 15 152 Obligationen von no- 
minell 500 Fr. ausgegeben, und zwar zum Kiir-o von 
330 Fr., Welche 15 Fr, Zinsen tragen; dieselben sind 
durchweg von den .\ctionaruii nach Verhältnis ihras 
Actienbesitzes iibernotnmen, aber auch vom Ubrigon 
Publikum freundlich bcgrüsst worden. 

Die ganta Kanalstreckn, sowie dio Miiaduagan 
desselben sn Port Said nnd Suez nnd die Hortigen 
Häfen sind durch bestftndise naggerunf^on in stetem 
fahrbaren Zustande erhalten. Die durch die .See- 
bagger ausserliJilti licr llalViidunime VDti l'dit Said 
wcpgeräumten t!r<iniassen sind in diesem Jahre nicht 
so bedeutend gewesen als im vorigen, und bestätigt 
sieb damit die Annahme der Ingenieure, dass die 
regelmlssigeo Baggerungen recht wobl geiiQgen, die 
AuBsenrhede von Port Said auf genügeader Tiefe so 
erhalten. 
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lu dem westlichen Hafeudainm, der das Fahr^ 
vasMr des Vorhafens schätzt, und 44 acna fi«t<oii> 
bl6cke eingerdgt und 54 BIScke «iefder m die afte 

Lage gebracht Du; 5S7n rnr liefest igung des Kopfes 
des östlicUen Hateii<l;mi!nes versenkten IJlöcke thun 
ihre» Üieost und hat das grin/c \Vi.t1\ h.'-,'.t'ii-i ileni 
schweren Sturm vom 28 . 30. December widerstanden. 

Die Uuterkaltuug det Lcituiigskiinille für Silss- 
vasser. der Landpli&ble, der Bojen und Baken, der 
FuhfLn und Brfieken ist io befnediseoder Weise aus« 
geführt. 

. Im Proftramn der f&r dieses Jahr rorzuiiehmenden 

VerhessoruiiKLMi finden wir verzeichnet die (Jerade- 
legung der Kurve des Timsah-Soes und der Qiiarfin- 
tAnekurvo. die Verbroiternng der Landungsplätze im 
TioKah-See und bei Kd. 14 und 24, welche allein 
noch nicht auf die Breite von 15 m gebracht waren. 

WJUiread des Jahres 1879 haben 1477 äcbiffe von 
S8i)694!{Ton8tiehaU den Kanal passirt und an Ab- 
gaben die Summe ron 29(386 060.81 Fr. entrichtet. 

Die mittlere Grösse der Schifte betrug 2191 Tons, 
85 Tond mehr nh im Jahre 1878. 

155 Sehifle von 23:') 614 Tons sind 1879 zum ersten 
Haie durch di-n Kanal gefahren. 

117 Scbiile von einem Tiefgang von 7 m oder 
darüber haben 1879 den Kanal passtrt; 7 derselben 
stachen 7.49 m, 3 stachen sogar 7.50 m tief. 

Unter den verschiedenen besondern Ereignissen, 
die (liMi Kanal hetrufm , niaclien wir besonders auf 
die /uiiuiime des lianvJels zwischen Aiistiiilien und 
Europa auf dem Kanalwog«? aulinerksam : 42 Dampfer 
von 1(11 »20 Tons Register fuhren uach und von den 
Kolonien. Sie traiisportirten 6 81)5 Passagiere. Zwei 
Dampfer kamen direkt von Newyork mit Petrolenm, 
und 24 Dsinpfer kamen von Japan und China, direkt 
für Newyork bestimmt; ein anderer brachte in direkter 
Fahrt eine lAdnng Oelfrüchto von Bombay nach 
Nawjork. 

/um persischen Golf fuhren 2(> Schiffe, von da 
kamen 7*» S; hiile. :') Dampfer brachten Salzladuugen 
von Europa nach Caicutta. 3 russische Dampfer pas- 
sirten nach dem Amur bestimmt. Andere 3 Dampfer 
brachten Maschinen und Materialien von Antwerpen 
nacb Manritiaa; 4 Dampfer waren nach Zanzibar und 
Madagascar bestimmt. 

Die Handels- und Geldkrisis des Jahres l!^7*.i liat 
erst im Dofoinber ihr Ende erreicht, so du'^s die 
Einualiineu aus dem Transitverkehr um 1 412 1158 Fr. 
^ogen »las Vorjahr zurückgeblieben sind. Es verdient 
indessen Beachtung, dass diese Oifferens gegen die 
Einnahme von 1878 nur 2ViVsi das» ferner die Ab- 
mindemng der Tonnenxahl gar nur l'h'U beträgt, 
wShrend doch notorisch der Dmck der Handele« und 
Gcl(1kri«.is den Handel Europas n it iiulien und dem 
fernen 0.stea um 1.") — 20''/„ verringert hat. 

Die Hafenbewegung von l'ort Said umfasste 2344 
Schifte von 3 .'jDO 80s Tons, welche 8S 24.'). 30 Fr. 
Hafenabi^aben entrichtoten. .\n Bauterrains wurden 
707.73 Meter zu Port Said vergeben «um Preise von 
61.66 Fr. f&r den Quadratmeter. Der Gesellschaft 
flössen an Spezialabgaben im Ganzen 360883.48 Fr. zn. 

Die Schiffahrt auf dem IsmaTlieh -Kanal, der Cairo 
mit Ismailia verbindet, vers|iriijht ^ute Resultate, da 
die Sicherheit des Transports die zwischen Aegypten 
und dem Seekanal auszutauschenden l'roducte aiizielit, 
und die ägyptische Kcgicrung diesem Verkehr ihr 

Sanzes Woblwolleii zuwendet. Darum werden auch 
ie bislang gemeiuscbafüichen Gründe der Regieraug 
und der uesellschaft zu Suez allmälig dem Publikum 
zum Ankauf ubergeben werden. Die .Mascliineu zu 
Ismailia habou ;)08 3H1 Cub. -Meter frisches Wasser 
nach l'ort Said und dessen Kanülen gescliafT;, wuliir 
11042Ü.66 Fr. vereinnahmt sind. Das Wasserwerk 
xb. Snei hat dagegoa Brutto 88900.97 Fr., Netto 



37 916.77 Fr. vereiuuabat Man wird sich erinneru, 
■ dass die ganze AnlM« filr Sl7 014.37 Fr. augekauft irt. 
Die Transitgebühren des Kanals haben fHr die 

' ersten 4 .Monate dieses Jahres 1 4 «97 387 . 10 Fr. be- 
tragen, d h. 4 ()44tH'.>.r)3 Fr. mehr als die Einnahmen 
der gleichen I't^riode des .Jahre-. IST'.» Damit i^l der 
grosse Ausfall in IHT'J wieder compeusirl. Aber die 
Actionäre i. ^ ><io/. Kanals müssen immer eingedenk 

I bleiben, duss mit der Entwickeluog des Handels auch 

I die unabwendbaren SchwankunMn Schritt h ilten, von 
welchen die Operationen des ouMideU und der Sehifl- 

I fahrt heimgesucht werden. 

Der Verkehr im Suez-K.-iiial ist weit davon ent- 
fernt, auf ilemienigen höcli^ten Punkte angelaugt zu 
sein, von welelieui hi-runier man nur noch ilie nor- 
male Tauscbbewegung zu beobachten hatte; die Waren, 
welche den Suez-Kanal passircn, sind keineswegs zu 
einem Maximum gesUegmi; die Dampferflotte, welche 
crSsstenteils den verkenr vtfnnittelt, ist in besündiger 
Vermehrung begriffen; und wenn irgend ein Halte- 
punkt in der maritimen Bewegung sich zeigt, so dient 
er nur dazu, dass nach vollen. leleni Aufstau die Ge- 
schäfte in um so lebhaftem (iang kommen. Halten 
Sie deshalb vor .MIom lUe Zukunft unseres Unter- 
nehmens im Auge, an welches Sie mit soviel Beharr 
liehkeit und Au.sdauer sich angeschlo.Nen haben und 
lassen Sie sieh nicht beirren weder durch die perio« 
diseh wiederkehrenden Krisen im Handel und wnndol 
noch durch das rasehere Teniiin desselben, welchoi 
gewöhnlich nach soieluu stillen Zeiten eingeschlagen 
zu werden pfle^'t. L'i-hei Jen Zustanil <les Kanals, 
seiner Steindämme. Stcindossirungen, Hafcnanl&g««,- 
Eisenbahu^TTTvelch'» jede Hülfsmaschine in kürzester 
Triil air~den Punkt der Not und Gefahr au liefern 

! gestatten, Baggermascbioen, Schleppdampfer n. a. w. 

, hat der englische Oberst Sir John Siokes unterm 9, 
März c. einen so eingehenden und günstigen Berichk 
erstattet. <lass wir uns mit siner Vorweisung auf den- 
selben begnügen können." 

Soweit der Hcncht. Die Dividende wurde sodann 
auf 4. »72 % festgeseUt. 

I An Briofbfl deutscher lüyHfliM. 

i XIV. 

Mitgeteilt von Hi'nn C. JUf», Elsfleth. 
•Ij;a lay. (Cbines Kustenpl.1tzo> 

Der Führer des deutscheu Dreimastschuners ^Bal- 
thasar'', Kapt. E. C. FnXda, äussert sieb Qbor diesen 
Platz wie folgt: 

Die im Jahre 1856 vo.n „H. M. S. Hörnet" an der 
I Mandschurei Kttste entdeckte Olga Ba/, unprfinglieb 
I Port Michael Seymour genannt, bildet einen nach 
, Süden offenen Meeresabschnilt , dessen inneres Ende 
' im Jahre IX.')!» von t onunriniier Ward als auf 43'' 
46' N" und Klf» l'J'O liegend heslininil wurde. Am 
östlichen Eingänge der Bucht liegt dio wenig ausge- 
zeichnete, aber 885 Fuss hohe Insel Brydone, die aus 
der Ferne gesehen wie eine Klippe einps dahinter 
liegenden 1340 Fuss hohen Hügels aussieht. 

Am Nordende der Bucht befindet sich ein schöner 
< und tiieherer Hafen, der übrigens von Kauffahrtei- 
schiffen selten oiier nie benutzt wird, wie nberhaupt 
die Bucht wohl kaum von einem Schilfe besucht wer- 
den würde, wenn nicht die russisclie Regierung am 
Rande derselben eine Ansiedelung gegründet liätte. 
Wenn mau von Süden her, wie es meistens der 
I Fall sein wird, die Bucht aasegelt, so wird die M&ho 
I derselben sehr sehSn durch Low Table Point gekenn- 
zeichnet, da diese Landspitze sich durch ihr pl.attes 
und tafelförmiges .\ussehen von allen anderen Land- 
spitzen deutlich unterx'iii idet. Kap Manersky zoiehnet 

Isich durch einige spitze Klippen aus. Auch die.Bry- 
dpue Insel ist sionlioh leicht orksnnbar, da ii^ woha 
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■ie auch mit dem Laade zusammen zu hängen tcheiot, 
nach der äeeseite hin v«to (gelber tarbe ist und in 
der Form voti hoheü uaä spiueu Zacken «rs«b«iut, 
deren Zwischeuräume grUn bewMbseti sind. Auch 
das Feätliind zeigt allerdings dioielb« Farbe; abrr 
dieser Laiulilitiit'i'n ist nioiliigor und niolir talc'^iriiii^'. 
Zum Kiiikieuzcii wnlirend der Nacht, bclbst bt i Mdiid- 
schein, wüido icli niclu ratuu, da dä.» Rtdliliclit.' Aus- 
sehen des Landen, sowie die moisten^ wtiisse t'urbe 
dw Klippuu und des festen Landes genaue i'eiluiiguu 

■ und DiatMuxachütiattgen «ehr trügerisch maolteu und 
«eil da« Falirwimer nor l<~t Sta. breit ist. Mit gntem 
Winde und uiuur um Kingauge gehabten Peilung ist 
dagegen die Eiusegelung wenig schwiei-ig. Die auf 
der engl. AJniiniliiäukitrtc Nu. 2öll riciitig nieder- 
gelegte Petruva Klippe ^eigt nur bei steifen ilrieseii 
oder btarkcn südlichen Dünungen eine dealliche Bran- 
dung, wiilireiid bei westlichen Wiudeu sich die See 
nur wenig durau brichl. Nach Peilungen von den 
Inseln firydone und Beximgang liUst sieb dies« Klippe 
leioht Termeiden. Üie zuletzt genannte Insel markirt 
sich durch ilire weisse l'.irbe und durch ilire Faiin, 
die einem abgcsluuipfien Kegel gleicht. Sti in ri man 
dein Aiiker|il.it/. /u, so gebe inau der L!iiid>i>it2<^ Fisher 
Point einen guleu Abstand, da das vorhegende, mit 

V Steinen vermischte Uiff sich weiter in See erstreckt, 
wie aaf dei' Karte angegeben. Sollten beim Kinkommeu 
■ich schon Schifte vorfinden, ■» kann man recht auf 
diese zusteue-rn und einen passenden Ankerplatz aus- 
wählen. Man ankert in der Nähe des Einganges 
zum iiuiern Hafen und zwar an derselben Üeite, wo 
Kap äaken hegt, vur der Mündung eines iu der Karte 
augegubeneii kleinen Flusses, dem Ute Bemerkung 
„üood waler" angelugt ist*). 

An dieser Mündung bctiiidet sich eine Nieder- 
lassung, ineisteiu au& chinesischen Arbeitsleuten und 
Uäudlern bestehend, welche letztere sieh mit dem 
Ab- und Verkauf von „seaweed" hesehiftigeu. Bei 
dieser Niederlassung, die sich durch die cliinesiiiclie 
Bauart der lliiu^er leicht kenntlich macht, ist d^r 
Ladeplatz. Uie he-jlen Ankerplätze betindeu sicli in 
der Nähe des llutenemganges , da man hier schon 
gegen südliche Winde geschützt liegt. Diese Winde 
rufen oft eine sehr unangenehme See hervor, die das 
LSschen und Laden tagelang unterbrechen kann. Ist 
nmn hier zu Anker gekommen, «0 begiebt mau sich 
in «einem eiüeneu Boote nach der ata inneren Hafen 
belegenen ru^siiclieii Niederlas>utig und Landet an 
der itu>geb.iuleii Ihiu ke. Die Ansiedeluu,' besteht 
aus z^^ ei KaseniLii. eiueiii ilüspital, der Kiiunuaudaiitur 
und den W<diiiungen der üfhziere und der verheira- 
teten Soldaten. Ausserdem belinden sich hier noch 
«lae griechisch-katholische Kirche, die H&user des 
Barisow und einige ProvianUiäuser der Soldaten, die 
im Uansen iu einer Anzahl von li6 Mann vorhanden 
sein sollen. Auch leben hier einige deutschspt echende 
Juden und .lüdiiincii, aus l'iden stanunend Die Nieder- 
lassuug aiu Ladeplätze besteht dagegen nur aus Chi- 
neaen, den mssisohen ZoUsoldaten und d— 4 Tartaren. 

Da die Deklaration in russischer Sprache gemacht 
werden muss (der im Jahre 1879 hier stationirte Koin- 
muudani spricht auch nur diese Sprache), so wird das 
nötig« beklaratienepapier von einem hier ans&aeigea 
Kinfninnn Barisow gegen eine Vergfltung von 10— IS 
Bnbel ausgefertigt, und dieses Papier neben Miister- 
roUe und Schiffscerlilicat an den Kommaudaut abge- 
liefert, womit das bebitf einklaiirt ist. 



*) Mach den engl. S«g«l-Anv«isnhgsa flbrl voa diceen 
LsAepUUe eise aar leiiauile, 8— 4 Fe«len tiefe Passage, Brown'a 
Channel seaanat, in dea iaaeren Hafen, woselbst die Tiefe 
■af 7 Faden saniauat. Es sollea sieh hier aesgesefcbeete 
PUtia BaiBifsa der Sehife befl»'«»- Aam. «.Ke«. 



I ' .'Da dem Hafenregulativ 'zufolge der Ballast ans 
I Land geschafft werden muss, so kann man, wenn man 
' seine eigenen Boote nicht benutzeti will , sieh .der 
.' ^nesischen Fahrsenge bedienen, deren hi*r'8B-4 
' vorhanden sind. IKeselben tragen indessen nitht vitf 
und küstpu fi per Tag. Zur Vermeidung dieser 
Auig.ibe kann man zwar auch in See stechen und 
dort den liallasi au>(8cliütten , aber dieses Verfahren 
ist ein recht misslichei für solche Schiffe , die nicht 
ohne Ladung stehen können, und man rersäurat leiobt 
l- einige läegetage damit,~snmal wenn anhaltende üegea* 
: winde da« Zarfiekkehren zum Ankerplatze ersehweren 
oder gar unmöglich machen. Verschiedene Schiffe 
verständigen sich daher mit den hier als Zollbeamten 
stationirten Soldaten, und schaffen den Hallast im 
Hafen zur Seite. Man kann dann allerdings sofort 
mit dem Laden beginnen und die Liegetage ab/.alilen. 
Ob das Laden schneller oder langsamer vor sich geht, 
richtet sich we.sentlich nach dem Vorrate an seawaed 
and nach dem herrschenden Wetter. Kleine, nus einem 
Stamm verfertigte Boote, die' etwa' HO— iSO Packen 
' tragen, bringen die Lailuiif; an Hord. Jeder Packen 
soll 40 calti wiegen, doch stimmt dieses tic wicht sel- 
ten mit dem Durchschniltsgewiclii. Die russische 
liegierung erhebt für jeden Piocul nseaweed" einen 
Zofi von etwa S Kopeken. 

Regelmässige Verbindungen mit anderen Städten 
existiren nicht, man ist in dieser Beziehung vielmehr 
vollkommen abhängig von dein /.ufalligen Kommen 
und üeheu der Dampfer, der Kriegs- und Transport- 
sebiffe. 

Frisches Fleisch ist nicht immer vorrätig, wenn 
zu haben kostet es je nach Nachfrage 10—12 Rubel 
per Pud. (inte Kartoffeln bezahlt man d.isselhe Quan- 
tum mit 8ll — KJO Kopeken. Von Honig erhält man 
3 Flaschen für 1 g. Schlecht bearbeitete Butter, die 
zudem noch nicht immer zu haben ist, wird mit 1 lt. 
per Pfund bezahlt. Milch ist billig, Eier das Stück 
SS 6 Kop., Lachs billig, xuweilen teuer, je nach Wiad» 
* Wetter und Fang. Kürbisse und Kohl sind meistens 
vorrätig, weiches Schwarzbrot kostet t! Kop. per Pf<l., 
Hoggenmelil 1 per Pud*). Sehr gutes Trinkwasser 
holt mau sieb selbst aus einem, durch da^ Dmf 
Hiessendcn ornhcn. hin hier stationirter Militärarzt 
versteht leider wenig deutsch. — Fichtenbolz zu Rund- 
hölzern ist nicht zu bekommen, das zum Bauen der 
Häuser und Hütten benötigte Holz wird fQr Rechnung 
der Regierung aus Nicolajcwsk beschafft. 

Das Fischen des qseaweed" wie der Handel da- 
mit ist meistens in Händen der Chinesen, die mit 
der ersten besten Uebgenbeit im Sommer nach hier 
kommen und in der Regel im Winter mit dm ietitun 
'Schiften in ihre Heimath zurückkehren. An Arbeite- 
lohn werden itO — 100 Cents bezahlt. 

Will man ausklariren, so geht man mit seinem 
Supercargo zu dem genannten Barisow, der auch 
den Zoll erhebt. Nadh Voneignng der betreffenden 
Quittung erliält uum tob Kttmmaadanten die Sol^ff«" 
papiere xurSek und ist hiermit ausklarirt. Zum Aus- 
laufen benutzt am besten die Morgenstunden, da man 
gegen 10 Uhr Vormittags meistens auf eiue nördliche 
Briese rechnen kann 

Mein Aufenthalt in Olga Bay dauerte in Ganzen 
14 Tag«, wovon der Tag dar Animnft und zwei Sonn- 
tage abgehen. Subtrahirt man noch weitere 4 Tage, 
wo wegen schlechten Wetters nicht geladen werden 
konnte, und eine« Tag zum Löschen der mitgebrachten 
Ladung, so verbleiben also nur noch t> Tage für dae 
OttoblA des Ladens. 



*) Auch bein Scbiffsklarirar kann maa aavellea MeM, 
Petrekmoi, Kartoffeln «tc kaafcn, doch Ut aieht mit Sjf herheit 
daiaaf sa reehaaa. 
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Eine iD d«n engl. Segel- Anweisangen erwilnt« 
«obwars« Tonn* ii* sieht vorhanden. Auch war vom 
Bau ciiiet LiBOehttiiMiM Mi der Brydone laid noeh 
nichts zu seheb , wogeMB der Baa -ein«i -tdleben 
Turmes auf der Insei Askold am Eingang« ron Wla> 
diwostock allerdings in Angriff R»DomB«D uDd bortiU 
weit gediehen ist. 

' Kill Merkzeichen auf der Petrova- Klippe wilre sehr 
•rwÜQsoht. Zum Schlaue erwähne ich nur noch, dau 
irar mit B»11a<t komineBde Sehille keine DeUaratioB 

nötig haben und dass der Mexican Dollar denn sa 
zwei Papierrubel' angenommen wird. Die rnssisehen 
Bauern nehmen übrigens nur Rubel in Zahlung an. — 
Die Hafenzeit in Olga Bay ist b Uhr 30 Min. und die 
Steigung des Hochwassers beträgt nur etwa 3 Fnss. 

Kapt. Fulda CBgt aodana hodi hinan, dass ihm 
b%i seinen Reisen an der ehinestschen Kflste da« Buch: 
„Die Soi'I'.;lft'n der Erde, von .liilfs und Balloer" von 
jirusscni Nutzen Kt'weseu sei uiui bittet folgende Ab- 
ünileruDgeii und Herichtißungcn 7.ur nll^einciuon Kunde I 
bringen zu «ollen, was hiermit gescliiuht. ] 

Ambj- i Tüil I, S. 2.')). Die Sainpaiigs bcroclinen | 
sich jnl/t 'M (Jeiil per Boot für das liin- und Auätiiuen. 1 
Das an» Laml fahren kostet 20 c. pr. Tug. der durch- I 
aus nötige Wachtsmann für die NaL-lti .'}n c. Dem 
Arzte bezahlt man 10$ and die Uospitaikosten be- 
tragen 2—3 $ per Tag. 

Taiise (Anbang, S. 3G). Zollamt und englisches 
Konsnlat, das augleich Deatschland vertritt, befinden 
sieh Jetat anf der Takon Seite. R«eht bedauerlich 

ist es, dass sich auf gans Formosa kein deuuch reden- 
der Konsul befindet, da doch Holland, das hier kaum 
Vi« der deutsclien Schiffe aufweisen katin. durch eigene 
Konsuln vertreten ist. Für Lotsen besteht hior jotzt 
eine feste Ta.'io, die der von Amoy fast gleich kommt. 
Auch befindet sich hier jetzt ein kleiner Schleppdampfer, 
der sngleich zweimal wöchentlich die Verbindung mit 
TMwanfa nnterhUt. Fftr das Ballastlöschen aahlte 
ich 1879 m Tersehiedenen Malen 50 c pr. Boot. 

fslwsah (Teil I, S. 108). Das erwähnte Dorf 
hMMt nicht Tacping. «Andern Aoping. Man lumn beim 
hiesigen Zoltamte sirotKehe Zsile nnd Tonnengelder 

bezalilen, und !)raucht de-!iiil!) nicht erst nach Takao I 
fahren. l>a^ Zollamt steht .-^lai Kndc des ausgebauten ' 
Quai und des Lmidung'^plalzes. Aiiping und Takao 
gelten überhaupt nur als ein- und derselbe Hafen. 
Von der Flaggenstange anf Fort Zelandia werden 
jetat desi Nachts zwei über einander hingende Later- 
nen gexeigt. An Proviant sind nur einige PrlserreD, 
diinedsebe Produkte und andere Kleinigkeiten, die 
der hier ans&ssige chinesische Schiffshändler zufällig . 
vorrätig hat, zu Dekoromen. Frisches Fleineh ist fast 
taglich zu 8 c. das Pfd. zu haben. Trinkwasser ist 
in der Kogel teuer. Wünscht man einen Catamarang, 
SO zeigt roan nar die betrefleude Flagge nach dem 
int«matioBal«B Signal-System. 

Habe (Teil I, S. "0, Anhang). Ks sind hier jetzt 
xwei kleine Dampfer vorhanden, die Schiffe bei gutem 
Wetter Tür 4 — G ^ schleppen. Das Lota«Bwcsnn ist 
aoch recht ungeordnet und maugeihaft. 

In Cbefs« hat sich jetzt ein Zimmermann ange- 
siedelt, der kleine Heparaturen an Schiffen vornimmt 
Oer Mann ist xugleich bevollmächtigter Besicbtiger 
im Germanischen Lloyds. Znm Nacbsehen des Kupfers 
wie tum Reinigen des ächiffsbodens finden sich präch- ' 
tige Stellen an der gegenüberliegenden Seite des Ha- 
fens, Der liier ansässige Corapradt)re. Teilhaber der 
Firma II. Sietas & Co. kommt gewöhnlich schon frtth- 
adtig au Bord der «isefolndm Sokiffe nnd bringt 
diten in den Uafan. 



Am ■rMba deutscbw KapfüM' ' 

XV. 

Veber ein gMchmissiges ScUffijenrul. 

Vom NautliwIieh'Verttin tu Rostöfik ist der Antng 
gestellt worden: 

, Der Deutsche Kautische Verein wolle Reeignete 
Schritte than, um die allgeineinp KinfOhniiiK eines 
nach einheitlichem Schema entworfenen Normsl- 
joamals auf den Schiffen der deoSidien Handels» 
marine sa bewirken.** 

Wir kSnnen dieeen Antrag nnf mit Freuden Iw« 
grUaaen und hofien, dass die praktische Verwirkliehug 
desselben auf keine Schwierigkeiten stossen, sondern 
baldmöglichst staltfinden möge, wenn nueli auf dem 
Vereinstage man sich für den Antrag nicht hat er- 
«ibrmen können. 

In der Tliat steht dem auch nichts entgegen, als 
höchstens der passive und bei jeder Neuerung knurrend* 
Widerstand de» faulon Schlendrians, und ausserdeiB 
die Ansicht Soleher, die, wie einer meiner frQheren 
Kapitäne — (Jett habe ihn selig! — sat'en: .Stürmann, 
man nich to vecl in't .lourii;»! sihrievenl de Keerls an 
Land bnikt (hit nie)] all to wcetrn'- 

Fs war ja auch ein .hitnnier utid ist es vielleicht 
noch: in jedem deutschen Hafen waren andere Tage* 
buohformulare üblich, in einzelnen Häfen sogar mehrere» 
wie «ie sich im Laofs der Zeit eingebürgert und wie 
sie sich irgend ein Kartenhändler oder Buchbinder 
ausgeklügelt haben mochte. War man im Auslande, 
z, B. in England, uml das Buch zu Endo, dann kaufte 
man einfach in einem naval störe ein anderes, wie 
man es geraile fand oder bevorzugti; sogai solche, 
deren Format und Schema nicht dazu zwang «veel 
to schrievcn." 

DerNautisohe Verein zu J^stoek betont mit voUsm 
Recht in der Jlfotivirung seines Antrages, das* dorek di» 
Einführung eines einheitlichen Schema's das Bewosst- 
seiti bei den deutschen Seeleuten gefördert werde, 
dass il.i-i Schiffsjournal — SulutT^ta^rhucIi " ;ire mir 
lieber gewesen — ein Dukuiiienl von besonderer Wich- 
tigkeit ist. Wenn derselbe jedoch vorschlügt, die Et- 
male nach bürgerlicher 2eit xu datiren, so dürften 
sich hiergegen doch wohl eine Menge Stimmen erheben. 
Ich müsste sonst den Antrag gänzlich misverstandea 
haben. Weshalb bürgerliche Zeit? Sollen wir etwa 
auch den Schiilsort um Mitternacht, wo der bürger- 
liche Tag endet, resp. anhebt, angeben, .^tatt wie bis- 
her gebräuchlich um Mittag, wo uns unter gewöhn- 
lichen Umständen die husten Elemente zur ISestiiumung 
des Schiffsortes und des einzuschlagenden Kurses mt 
Gebote stehen? In der That habe ich vor längeren 
Jahren Gelegenheit gehabt, mit englischen Tagebnok- 
formularen Bekanntschaft zu machen, deren Einrick* 
tung auf derartige Eintragung berechnet war. Aber 
das ist doch wohl nicht die .\lisicbt des X.'^iitischcn 
Vereins zu Itostockl Dass wir im Hafen die Vorkomm- 
nisse unter bürgerlichem Datum verzeichnen, verschlägt 
nichts und ist ganz natOrlieh. Dort beginnt unser 
Tagewerk durehgehends am Morgen, wenn Stauer, 
Sehauerleute und Handwerker zur Arbeit an Bord 
kommen ond endet, wenn dieselben Abends wieder 
fortgehen. Das ist eben ein Tagewerk und kein Etmal. 
Ist auch wirklich während der Nacht etwas vorgefallen, 
wa.s im Tagebuch verzeichnet werden muss, so wird 
es eben nach bürgerlicher Zeit eingetragen. Das hat, 
SO viel mir bekannt, bei Verklarungen oder sonstigen 
geriohtlichen Verhandinngen noch nie Anlass in Ver- 
wirrung groben, wenn auch sofort, nachdem das SehiflT 
den Hafen wieder verlassen, die ferneren Vorkomm- 
nisse in der bislang auf deutschen Schiffen üblichen 
Weise ins Tagebucii eingetragen wurden. 

Dass die Ueburts- u. Sterberegister nach biirger'- 
lieber Zait g«flihri««cdent ist^ oattrlidi nnd bat mit 
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der soiistiigeii Fuluuiip iJes Taffebuelies gar nichts zu 
thun. Leiclil kMiiiu u N^nhl für den ' Laien , wenn er 
TOO ilcni Längenulltel^icllie()^ als Zeit betrachtet nur 
«ine dunkle Ahnung hat. Missve.n4tändnig!ie entsteboo, 
«entt «r t. Bb im Sterberegister beurkundet findet, 
dese nof t80" Ont-Lftnge mn 1. Jannar nm 10 Ubr 
bürgerliche Zeit Matrose X (gestorben ist. Aber das 
ist nicht Schuld der Tagebuchführung und nicht direkt 
Unsen.' S;ii. lie; oder sollen wir il.i vielli icht aurli glcidi 
die biirgerliche Zeit and das Datum des ileitnaths- 
bafeus oder derjenige d«i Wohnortes des Vnritorbenen 
beifügen? 

Nein, mau verschono uns mit der Uaosre^e), dau 
dne SobÜtti^ebaob oaob bäcgerlieher ~ vielleieht 
«teil naeh mtttlerar? — Zmt datiit werden eoll. Hau 

lasse uns unser gewohntes seemünnischei Ktninl. Es 
liegt ja gar keine Veraniassiing zu einer Abänderung 
vor. l'ebordies wird allen Misversiuruinissen, die aus 
der bei uns jetzt ahlichen Datirung des Tagebuches 
mSgiicberweise entstehen könnten, leicht vorgebeugt, 
wenn . die Eintragung de« Etmals geecblosseo und 
datirt wird x. B. 

MiUaffs, den 20. Juni 1880. 
Sonst, wie gesagt, begrüste ich den Antrag des 
Nautischen Vereins zu Rostock mit I'riinlrn und 
möchte mir nur noch erlauben, duriuil autnierksani 
zu maclieii, dass das 'ragebuclisclu'nia für Kampfer 
insofern von dem für Segelschiffe bestimmten ver- 
schieden sein roiisstc, als in erstercm eine Uuhrik für 
KoUenvorrat, täglichen Kohlenverbrauch, durcbtcbniti- 
Kehen Dampfdrnek und Umdrebangssahl vorhanden 
sein müssti!. I>.i(i;iicli würde selbstverständlich der 
betreffende .\lu-schiiiist nicht der VerpHichtun;; ent- 
hoben, ein l iii^clii iid, res Maschinen - Tagebuch zu 
fuhren, was bis jetzt, wie mir versichert wird, auf 
vielen in der kleinen Fahrt beschäftigten Dampfern 
gar nicht geschiebt. Und auch hier würde es sieb em- 
pfehlen, ein einheitlieb«« Schema eininfDhren. 

O. AMd^ 

Sttverkehr einzelner Häfen und Stromgebiete nebst 
BeeUnden der Handelsflotten etc. in 1879. 
(Pettsetseaf.) 

üeber SehUnMu und SeWftveiMir in Me^enbatf Ikma 
ans eine Aasifcl lllttcilnn||en vor. Wir b«|iansa mt einer 
ZnssaiatMtellung de* Scliiff1>A>i in Mechlcnhari; wibrend der 
Jakre 1871— 'TB, welche wir lii r (; iti- vincs Fachmannes ver- 
daiken, nnd die nos das nacbtiebeade Bild desMlbc« eutwirti: 
L In BBttttk «iad gebaat: 

. I) lei^ler. • 
Begelscbift aas Bolz. 

Reg.-Tons Neuwort 
Zskl Netto R.-T. Jt 

1871 8 2 003 4G7 300 

18/2 5 1 6T2 401 400 

1873 11 372)0 »45ä.'iO 

1874 10 364« d9»7Ui) 

I87& 10 3770 10!)4 700 

1878 18 8677 1064800 

1877 11 8881 1011600 

MTB » 1880 8I9S00 

m-a — TS HWi — wmm- 

A. Seedampfer aus Eiien. 

Reg.-Toas Keawcrt 
EsU Brutto R. T. Jt 

1B71— 78 8 2268 9,'»750 

1878—74........ 8 1241 570 000 

1875-78, 4 26»2 1162 500 

1877—78 4 209 8 772000 

1871-78 18 8888 S4688Q0 

B. FImtdaaplbr au Bisea. 

Keaveft 
Bau Jk 

1871-7'i 1 8OO08 

1873-74 • 188188 

167.5-70 8 S80 8T0 

1877—78 7 157 560 

1871—78 14 674 680 



Deisaaeb: 



nassdanpfer 



Bat. 8888 »i!ff«>T. =-JkSmm 
874888 



ao Dampfpr A 4 037 830 

NB. Der TooDcugehalt obiger U> Seedampfer betrlgt 
«876 Reg.-Tons. 

lUcapitulatMt-itt in Rostock ia den JaJiren 1Ö71— 78 er- 
baataa SckiA. 

saa, R..T. M 

1) 73 SeReUchiffe au« Holz 23 371 = CS24 3:iO 

8a) 16 Seedampfer au » KUen 8 2ri3 . 3 4fi3 2 i<> 

89 Sppsdiiffe...." U$M n- ■)78Ti;i>T 

2b) 14 Kh i!i»d«iiler ■ f.74 

loa Schiffe 

II. lo JMnO« aind gebaut: 

Srcalsebiie ans Heb. 



10 888 180 



1871-78 

1873 — T4 • ^ • • • « a ■ 

1875—76 

W7-78 



R«f.>ToBa Henwert 

ZaU Netto R.-T. M 

1 200 61800 

» 364 96000 

4 794 222000 

7 984 863860 



1871-78 ~ u rar 

in. Ia Wisnwr sind golniit ; 

Segelschiffe aus Hols. 



1971-74. 
J87Ö-78. 
1871-78. 



ZakI 
4 
4 



Jlsg:.>Teas 
Ketfe R..T. 



415 

898 



mm 



HMifreft 
Jt 

105 (K» 
192 800 



8^ IIIS 897 800 

Anaaerdem werdea Ia deaa Zeitraim -T»» 1871— 78 In Wianar 
5 Idela« Fahraeoge, darühacbalttUdi ca. 80 R.-T. neescad, Mea- 
wett naBBnwa ca. 88000 Jt, gebaat 

RteapUulaiim der Ia den aaeckleahnrgiacheaHlfea Rostock, 
Ribniu und Wisoiar in des JalirtB 1871—1878 erbaaiea Segel- 
schiffe und Danprer. 

zna. R.-T. Jt 
In Roatoclc 73 Scgelsebiffe aua Hola... 23371 r=: e,7iH :VM 
„ Ribnitz 14 do. do. 2:it2 „ r,.ii; i.'i i 

„ Wism ar 8 do. do^ 1113 „ 2;t7HH> 

95 Segrelscblffe aoR Holx. . . 2ßH-.'G r_ 7 2üM»K) 
In Itoatuck 10 Seedampfer aut Eisen.. 8888 n 3 4M 250 

III Seeschiffe 86108 =10721550 

In Rostock 14 Flnssdannler aaa HiS«».... 574 580 

« Wismar 5 kle ine Fabneage BBS Hell . 3H 0Ui>_ 

Summa 130 Schiffe. .«ll .'m iao 

Der Schiffbau hat ira vergangenem Jahre in Kostork iast 
g*nr. geruht Durch Neubau sind nur ein Flu'S'^danipfrr und 
ein Scluincr hinzuKekommeu, weliher lot/ifiL' üliiitfus .nicb 
schon im Jahre vorlier fertig KPBtrilC war, aber crsl im ver- 
((anKonpn Jahre in den Besitz Ki>incr HhoJprci übrri^Püanßcn 
ist. Die Zahl der Itostocker Schiffe hat sich Kcgtn das Vorjahr 
um 8. oder 22 Proceat dea ranthricen Bestandes, «ernündart. 
Die TrajcAhigkeit bat an 1 68!> R.-T. oder 1,6 Procent dea ror- 
jUirigen Beaiaade« segeneBasea. 

Dia ZaU der Wteaanehea Sckiffe ist gegen daa Vonabr 
nm eiaa (S;A%d««voficiBbritMBeataades)gestiegea,dielHf> 
flbigkeil bat an 10B.-T. IffflH» des voiigjabrigaa BesMades) 

cfai Bevieidanipfiw 



sageBommen 

Durch Naubaa aiad 
bintngaki 



ein Schaaer nnd 



1877 
1878. 
1879. 
1880. 



18T7. 
1878. 
1879. 
1880. 



1877.. 
1878.. 
1879. 

1880.. 



von Rostork. 


Schiffe 


Ren.-Tons 


369 


1(1« 8H7 


363 


101 423 


362 


II fit; 18 


351 


101 2-3 


von 


Wismar. 


Schiffe 


Reg.-Tons 


47 


10 177 


44 


9898 


44 


9 548 


45 


9 612 


oder susamnen 


8cbi8-c 


ßeg.-ToBB 


418 


111084 


407 


110721 


406 


112 160 


899 


113 8;>5 



iadeaJabfea 



Dnrebschn. -Tragi. 

283 40 R.-T. 

28584 , 
88488 • 

Durchscbn.-Tragf. 
243 80 R. T. 
88878 , 
88878 . 



DarcbacI».-TnMr, 
887 R.-T. 

272 „ 
276 , 
284 . 



Die letzte Spalte beststigt die allgemeinere Erfahrung, dSS« 
die SegeUchiffs-Rhedereien bestrebt sind, der Koaknrrena dea 
Dampfes durch VergrOsserung der Schiffskörper au begegnen. 

Die Veründerungcu Im Bestände der mecklaafeargiacbea 
Handelsflotte werden in deo alljährlich er^i tnincodenVefseS^ 
Ton Herrn 0. Wiggers also dargestellt: 
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Zu- AnfkDK ' 1879 «areÜ". IM8 SeMIS». 

Biosufckonaira liDd: 

i) durch MmlHin 2 , 

■ -■ ») durch Aotottf . l'i ^ • 

AbgennKcii sind: 

1) verloren 18 

8) condemnirt 7 

3) verkauft 

' ■ ' W - 

BleiM B«9t«D(l Anftiigs lt<t» '. «S4 Schiffe 
Wir »ich aus oliijfcr /□sammi'nttcllune crgieht, «ind die 
364 Srhiffi' KUSJiinincn zu h>i '.'H'l H T. vernii;s»en Von den«elb<!n 
»ind 27 Iiis Ii-OK 1' «r.K'-. ;!(t /.wischen lt)l und i«K» R -T., 139 
Kwischon 201 uml .im» H T. N) zwischen uml 4(KUt -T.. fiO 
KWischen 401 uml .")iKi K T.. i:j zwiHclicn .'Ol iiiiJ >V<i) U,-T.. 4 
swUchen 6U1 tmd 7UU U T. uod 2 zwischen 7«>1 und t*0(> IC-T. 

Dar.ltaMurt Btcli sthlt di« ltMM«ker Rhederei 19 DMipT- 
tcliife, ) Fr«satlicbiff; ISS Berken, »ÜehniicrbaTken. mBtigg», 
12 Sclii!norhnKi,'s, 2.'» Schoner, 5 Galeasson, ciii'' "-1 • und 
ein KwiT. 

Von Ki«iMi ^'''iMUt iiiiiil 7 So«"- iinil H FliiiRil;ini|i|. r . iiUe 
Ulirinen Si hilTc siml von Hol/. Von ilp^n (i'i'/.'ii'.i :i Si jjilfi'n 
sind Kk; (l l' ri'KiitUcmn. Harken. '-' .Schuncrliurki ii, 1« Hn^^'s, 
2 Schuupi hriet!!! niul 1 Sclmiitr), Rckiiplcrl und iiii<»t t ili ui 
kopfeiieiit K<'haul 79 «44 liarkcn. 2 Scliunerbarkcn, 'H KrigK^ 
1 SchunerhriKK. >^ Schuner) 2iDkbescMaR haben 14 Schiffe 
(4 Barkto und 10 Kriei^). 

Unter den aufRPluhrten Schiffen befinden sich 11 FluM- 
duaipfisr nnd etwa 7 kleine Schiffe, diu »nr als Kostenfabrer 
henntet werden. Alle abrigru sind wirkticbe SreKhiffe. 

(PorUetmc folgL) 

V«rtelil«dtiio«. 

■ Die ftlmlMtm, des mMeebr tweifelloe Terechollcne sweite 
KndelteneehHI der Enflisrhen Admiraliat, war eine hOlaeme 
HfMngM» w» SM Ten, and in Jahre 18M erbaut. OeKen 
di« AnerditnBf, mit welcher lih im wiftn Herbit zu einer 

rCOWLEY & CO. 

IS:or33L"börse, I3:TTI-iI-u 

;Sd)iireprpiiifioii(n, 
lUttdftln, Import frraliUiAirdier |to»taclr. 



Uebnnfsfahrt nach Wettfndien hnenaditeht wurde. Bind ge> 

wicbtiK« Bedenken Erhöhen; die Maaten waren reichlich lang 
und schwer, da* Schiff rntite alark and richtete »ich, einmu 
auf Seite geworfen rcclit langsam wieder auf. In einer Silznnf 
der meteorolofflsrhcn Gesellscliuft zu (ji nilou « ur h ilip Ver- 
■nutune aufKCStellt, dass ila>( «iiKln< klii he SrlrtT * a'n s(-hi-iri!ich 
in ilfiii Otkan vom ISS. Kelirnar, dem schwerUrn diw ihr .sjnlirl;.'« n 
FrUhjahriKlOrroc unterKeKHngen sei. bin oorveKiacbes, mit 
Hanmwnlle b^ndtnea'üehiV wwde In dienun Unwetter ««eb 
auf Seite güwerfen und htleb ee 19 Stunden ürfen, Mb ec aldi 
wieder »nfrichtete. I>rr KanitSn von „ftwansea-Oaitie'' bestl- 
tigl die Wahracheinlirhkeit ue* Unlerganges in offener See. d" 
er in 37 " N und 40" W eine weisse Ketiumrslxije nach An der 
auf der Matinc ffeliruiiclil che», versi liiLilcne l'lankcn und 
Küllungen uml r-in liulhvolles Ka^s scliwiiniueml aniielroffon 
hat. Andorr" haKen ein Hinterteil eiue-i cekupferten Siliiffes 
den Kiel nach oben treibend gvUmden. lUc Admiralität bat 
Xüti £ l'rftmie ansgeloht für die cr«iv sichere Nachricht übet 
i^en Grund und Ort der,Katasirouhe, oder die Anflindung be* 
Biimmt erkennbarer Teile de* ScnilTea. Nach der „Yacht". 

Itei der Kollision elnee wor Anker liegenden r«d 

eines sich bewegenden Sehiffee wird dem buJi<it«hcn ü-'S 

U. st t/i s zufoli;e augenoniineii. da^s lel/teri s. liillle iiu^weicn' . 
sollo:i »ml iIhsh sein Kiireutuiner nlsn lur <li u i'nt-tainli i n 
Sdiiifien vrrantwortliih sei. Ks sind indessen Kalli' ileniiliHr, 
in «ekiien ilei- l'iit iM nicht durch de» llhedcrs Leute vei Hi liulilet 
iat, und in welchen also der Rheder »uch nicht verantwui ilich 
gemnebt werden kann. Wenn x. U dae Schiff unter dem Köm* 
nnndo eine* geprftftrn Zwaniraleuien steht, ao ist ereBtucIl, 
aobald narhsen iesi-n wird , dssB die ganzo Mannlcbaft ihre 
Sehaldigkeit gethun h.it. dieser ala der verantwortliche Urheber 
atragllllg, und der ItlieiKr frei \oii Scli:iili'iiiii'rf,:it/. So ist im 
Fall „Riugleader" v ..(»r.itur fisl kurz eh um rim-ni eii^'l. 
Gerichtshöfe ent'; tiieilen. Der l.otse dts liampters „Oiator... 
der <lip!> S. Iiitt im iMiik liriiii.'eii wollic, iilierrannte die vor 
Anke.- liegende Urit;., ItiiiKlendcr" wahrend eines Regenschauers, 
nachdem er sie kuri vorher auch gcarhen, ud wurde dar«<-' 
der Lot«e zum Schadensersatz verurteilt well er nicht recht» 



zeitig Kahn 



h'rt o Irr !revf.iji]i| )ui?te. 



Soeken begann m encbeioen «ad ist dureh alle Buch* 
hfndlungan. an henidien: 



der Seex3ft& o3 a. ta , 

' Bine kuneerasat« BeacbreibunK der wiohttgrtM 
•wep&iaohen. amerikanlachen und aBistlsotaea 
echlffe der netteren nnd neoeaten ftalt. 

Far Freunde des Seewesens, aawi« tia LeitCiden baias 
Stndina der Scbiflktipenkttads Bttssameageatelk vm 

k. k. Baiv<awBB *, B. 
Mit 970 in den Teit gedraekten Ilelsaehnitten. 

In vier Abtbeilun|!en, mitjB 9 Bog«n Inhalt BUB Prclae v»n 

i 1 fl. 65 kr. .= M 3. 

Das im Erscheinen bpjrriffene Work will eine T,ftcke in der 
dent.sc-lien I.itrtiitiir ausliillru Ks ^oll i'in Nm-iisrhluiri'liueh «ein 
fur alle jene ruTi , ii.iin ^iih i.Iht C'iui.ilrui't;;'!] ilie Olleil- 
siv- uod ÜefeDsivkratt u. s. w. irgend eines Kriegsschiffes aller 
Bssflrtekls dar Brde hwi orientiiMi will. 
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In ('nllico-Kinhand .... , 

^ u. Ealleer. .Seehafen. Supp . in Itand 1. . 
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► 4 nnd Anfgahen ans der rechnenden Nautik . „ 
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A. Narlieben'e Verlag in Wien 



Soclien cracbien die 11. verbesserte Auflage: 
„Dia aateHlf« RaHiisiff «aw TraakavaM 

und Beseitisung ihrer allerschreckliobstn Folgan." 

Kin Wort zur W.u iiiiiii,' nn^l lif'riiliii.'iing aller Der- 
jenigen, welrlu- vi>n iln-si.'iii c liri-i klictistmi Laster 
geheilt und wieder in sichern Hcmi/ von (Gesundheit 
nnd Pamilienglttek gelangen wollen. 

Dieaea scbAtsbarc Werk wird inr Pfennige in 
lirieftmriien firanro ».>fort zutresmidt 

Oeutaobe Medicinisohe Bsolihaniilung 
a« lUndarr (Uegba. Vetadam), 
Berg^trasse 14. 



Deutsnlio Ge«ellta«iliaf t atar Olflksainol'ruaflr von 0ehIlleai* 

Bwriial'BaraaB: Barila V, Littmw-Stmss 

ScUnwaasiitar MldrM BabHir, Oea«nl«Direetar. 
' ScUlbaa^agaaiaar Biari HwnMt in Kiel, T«ehaiB«h«r Dbaetar. 

Die Oesellschaft beabstctitlgt in Jantaabsm OBd apsiamlaiHnakait W »ftmpHtanii t wo ali 
nicht vertreten ut, Agenten oder Bwaiohticav 8U anMBBaa* vuA bIbbC das Oantnl^BOfWatl 
BwwarbongwB tun diea« itellen •ntgaffan. 



«en U»ft * OleskaaBB, Boakarf . Altmwall M. 
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zu dem jOngst erschieneiM 
Der Berrttoht««!-. 

n. Von W, Düring. 

Motto: ZwMk 4ot IMUbM 

NMßftmmkotkn sind nach den YoHk tmd AiUwerp 

Rulls zu berechnen 

In der Juni -Nummer des „Nautical Magazine' 
fiadet sich folgende, für Schiffahrtsinteresseuten sehr 
wichtige Notiz: .Oureh ein aeltsMDes üebersehen ist 
der Urteiluprara d«r Supreine Court of Judic&tnre 

in dem wichtigen Falle Atwood contra Seilars durch 
koine der einiliisRreichcn Zeitungen, in welchen wir 
..'ich Mittnilungrii üher Scesachen suchen, gebracht 
wurden. Der Spruch wurde am 25. März d. J., am ürüu- 
idoiinerstage, publicirt und aus dio.suin (iruiide iiiügen 
die Berichterstatter, welche vielleicht Feiertag hielten, 
denselben überseben haben. Der Fall i<<t iudetien 
für üchiffsrheder iaiid 'Versicherer sehr wichtig, ain 
so mehr, da derselbe den Sprach der Queen's Beooh 
Division of the Hiu;!i Court of Justice vorn 20. Mai 1879 
besltiliRt. wonach die i'rit.\is der «nulisch*'!! Havarie- 
dispaclieure in Be/.ug auf die „ Nothaftfnuukostcn" als 
den Principien des Gesetzes, welches der ganzen Lehre 
TOn der llavarie grosse zu (irunde liegt, zuwider er* 
Uirt wird. Dieser Qrundsatx besteht bekanntliob 
'"darin, dass der Verlast, «elcher anmittelbar und In 
seiin ii Fnipcii durch ein freiwilligen Opfer zur Erhal- 
tung der Ladung, dos SchifFea und der Fracht cnt- 
standeti ist. VOM .MIlii getragen werden soll. Die 
englischen Dispacheure haben in den letzten 70—80 
Jahren die Ausgaben für das Einlaufen in einen Hafen 
and das Löschen der Ladung von den Ausgaben für 
Lagern and Wiederbeladen und das Auslaufen ge- 
trennt, indem sie daRir hielten, d««a die Hävern grosse 
aufhört, wenn die gemeinsame Oelahr aafh^rt, und 
dass Lagerraiete, Lotsengeld, Hafonunkosteii u. s. w. 
besondere Havarie zu Lasten der Fracht sind. Der 
Urteilsspruch der Quceii's Hencli Division ol the High 
Court of Justice wurde von dem Lord Oberrichter 
Cockburn verkündet, und erklärte die Praxis der eng- 
liaehon Dispacheare in Widerspruch, mit einer Reihe 
geieUoiässigcr Kntsebeidungen, welche als Qesetie 
•saaseheu sni i .\ndcrcrscita hat Lord Thesinger, 
weleher den Spruch <ies Appellationsgerichts ver- 
kündete, seitens ilieses (ierichts den Spruch des ersten 
Uericbls bestätigt, indem er das Einlaufen in den 
Hafon, das Löschen, die Lagarniiete, das Wiederbe- 
laden md daa Auslaufen als Teile eines Akts oder 
ala lamamenbängende Operationen orklirte, wolche 
«nr gemeinsamen Sicherheit und tum gemeinsamen 
Nutzen beschlossen und durcbgerdlirt sind. Diese 
Entscheidung des englischen fierichtshofs erklärt das 
englische GeseU Uber die Nothafemwkosteu aU in voll 
ständiger i'cbcreinstimmunij mit diu York and Aidicerp 
Bideg stehend, welche auf dem europäischen Kontinent 
•IlgeaMln angenommen aind. 

SklbstentMÜndung. 

(Siehe „Befrachter" Seile 148 ) 

Im Jahre 1K78 geriet ein englisches, mit Kuochen- 
mobl, beladenes Schiff unweit Fray Ikntos durch 
Selbstentzündung der Ladung in Brand und wurde 
dadurch vollstündig zerstört. Im selben Jahre geriet 
ein in Apenrade heinatiicbea Schiff, welches von 
Australien kam ond auch mit Knochenmehl beladen 
war, ebenfalls durch Selbst« nt/iinduug angesichts ! 
Falmouth in lirand. Dasselbe wurde hier binuen ge- 
bracht und das Feuer dadurch gelöscht, dass da.« 
Schiff durch Anbohren zum Sinken gebracht wurde, j 



VmmaAieir AxfeidhaJt durch mangelhafte Wassertiefe. 

Im Jahre 1877 war ein preussischer Dreimast- 
schuner von London nach Port Alfred (OstkUste von 
Afrika) beatimmt. Daa Schiff hatte einen Tie^pmg 
von 16 Fuss, auf der Barre Ton Port Alfred ntolrt 
dagegen nur 11 — 12 Fuss Wasser. Das flolllff HlWItO 
auf der Seerhede lichten; da.sselbe hat in Anlas« 
hiervon zwei mal Anker und Ketten verloren. Daa 
Schiff war dadurch gezwungen, G — 7 Wochen vor der 
Barre zuzubrin^^en. Etwa V> der Ladung musste hier 
gelöscht werden. In London hatte man demKapitftu 
gesagt, das« dort bhireieheode Waasertiefe Ar sein 

Schiff sei 

Kürzung der Fracht im Betrage von ca. £ 
Im Jahre 1H7H war ein Papenburger Schiff von 
Cette mit einer Ladung Wein nnd Salz nach Kio be- 
stimmt. Hier angekommen ergab sich, daas von den 

ßO Tonnen eingenomnie-K-n Sul/.es 15 Tonnen durch 
Schmelzen geschwunden waiou. Es wurde durch die 
Verklarung nachgewiesen, dass das Schiff während der 
Reise schweres Wetter gehabt, desungeachtet wurden 
dem Schiffe flir dies Manco cu. £ 20 von der FnKAt 
gekürzt. Einem französischen Schiffe, welohea lu 
gleicher Zeit dort war, ist es ähnlich ergangen. Daa 
Salz wnr in der Mitte >nd der Wein hinten nnd rora 
gestaut. 

Volkslogis in Brand geraten in Folge Oelkochens. 

Im Jahre 1878 geriet auf einem deataohen Sdüfe 
and zwar in See beim Oetkoeben, welehet im Yolln« 

logis vorgenommen wurde, dieses in Brand. .\lle 
HeiiiiihuDgeu . das Feuer durch Wasser zu loschen, 
blieben erfolglos. Darauf wurde das Logis dicht ver- 
schlossen, so da.HS der Luft der Zutritt abgeschnitten 
war. Schon nach kurzer Zeit war das Feuor gelöscht. 

lu einem andern Falle, wo sich dasselbe antrug, 
erhielt der Kapitän so schwere Brandwunden, dui 
derselbe in »einer Veraweülang über Bord apraag 
und ertrank. 

Verfängliche Klausel. 
Wie von gewisser Seite recht oft plaomüssig 
darauf loegetloaert wird, die Segelsebiflis zu Grande 

zu richten, davon erlebte Schreiber dieses jüngst 
noch einen eklatanten Fall. Es war ihm nämlich 
Gelegenheit gegeben, einen Einblick iu eine Charter 
zu erhalten, worin die Klausel in Bezug auf die Be- 
ladung des Schifles lautete: ,Dot SdüffseUmtfUdM 
prompt beladen Kerden." 

Wie dehnbar eine solche Fasanng iat ond wie 
sie daher zum Nachteil des Schifies aasgebeutet wer^ 
den kann, liegt auf der Hand. Dazu kommt noch,' 
dass nach Art. 570 des H.-G.-B. die Ueberliegezeit 
erst dann beginnt, nachdem der Verfrachter (Kapt.) 
dem BefVachter erklärt hat, dass die Ladezeit abge- 
laufen sei. Eine ortsübliche Ladezeit — dies sei 
hier noch ausdrücklich bemerkt — läuft niemals ab, 
bevor der Kapitän nicht eine darauf bezügliche An« 
zeige gemacht hat. 

Damit also der Kapitän bei derartig gefassten 
Klauseln nicht zu Schaden kommen kann, niusa die- 
selbe etwa lauten: ^I)a.^s Schiff i.si ohne .iuf'rnthalt 
eu beladen und Jiwar tst so viel Ladung zu geben, als 
dasselbe täglich einnehmen kann." 

Segelt das Schiff schliesslich mit nicht kompletex 
Ladung ab, so hat der Kapitin zuvor die Qrtftse daa 
unbenutzt gebliebenen Laderaums darch Sachkundige 
feststellen zu lassen, sodann notariellen Protest zu 
erheben und die Konnossemente unter Protest zu 
zeichnen. In dem Protest inuss er sich auch sein 
Recht darüber rcscrviren, dass im Falle einer Havarie 
grosse der Befrachter auch mit der Quote zu den 
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Kosten dersGlhen beizutragen hat, die auf don nicht 
gelieferten Teil der LsiduiC IXUt. (Siah« «Befnushter* 

II. AuHage, Seite Ü5.) 

ManiUa isi als üavarieplaü entsehieden tu meiden. 
Vau früherer Schüler schreibt mir: „Die spuiusolie 
Wirtschaft in handelspolitischer Hinsicht ist hinliiag- 
lich bekaont. Man macht sich deshalb bei An.se}{eiuug 
•ino« apaoiaobaii lUfeat adioo im foiau auf allerlei 
UnaaDMimliebkeiteD gwfasst nod ist bamObt, dorch 
äusserste Genauigkeit in der Alif.as-^ting der Proviant- 
liste und des Manifestes dtMi weitguhuiiUeD. oft geradezu 
absurden Anforderungen der Zollliuliördo UiLhiuing 
ZU tragen. Es ist roir aber kein ilafen beküiint, wo 
in dieser Hinsicht grösser» Anaprüche erhoben werden, 
wie eben hier. Durch ein im englischen Konsulat in 
Hongkong antgehftngtet Plakat werden die Schiffs- 
fBbrer eindringlich gewarnt, in Havariefällen Manilla 
ala Zofluchtsort zu benutzen. Eine empfindliche Kol- 
lision mit der Zollbehörde ist unvermeidlich, (iesetz- 
lich wird hier nämlich verlangt, dasi beim Seewurf 
Mark und Zalil der grworfoiien Kolli genau uotirl 
werden. Wie dies bei stockhnsterer Nacht und unter 
Umständen, wo das Schiff dem Untergänge nahe ist, 
mtelieh sa jnaoben, bleibt uneifindlich. FOr jedes 
Kolli, das ni Termeiicea anterlasaen ist, ist dne Strafe 
von 100 ^1 zu entrichten. Ebenso ist Schiffen, die mit 
einer Ladung Stückgüter nach hier bestimmt sind, die 
grösste Vorsicht zu crapl'elileri. Zur bess.'run Illustra- 
tion führe ich einige Fallo an. die mir während meines 
Hierseins bekannt geworden sind. Eine englieche Bark 
hatte unter andern 6 Kieten Opium geladen, gezeich- 
net „O." Bei der EntModiaD||^ fanden eich allerdings 
Ü Kisten ror, aber leider trag eine derselben die Marke 
.H", da« Schiff mntste fSr die mit .G" gezeichnete 
Kiste, die hiernach zuviel auf dem Manifest aiigc!;t'ben 
war, und zugleich für die mit „H" gezeichnete, welche 
ilarin nicht aufgi'führt war. cii»c SLluvt-re Strafe zahlen. 
Kie Hamburger Bark „Patagonia", welche gegenwartig 

1^. März 1840) im Hafen von Manilla liegt, sitzt eben- 
arg io det Klenme; et haben ai:h nämlich 19 
Eiaenitangen Bit fiel Torgefunden. Die Bark „Par- 
oass", zu derselben Rhederci gehörend, liat sich eben- 
falls die F'inger verbrannt. Das Schiff kam von Hong- 
kong, und der Kapitän hatte sich daselbst eingehend 
nach den hiesigen Usancen und Verhältnissen erkun- 
digt und demgemiis gehandelt. Auf der MBZureichen- 
den Liste über Proviant etc. war ao aiemlicb alles 
aagefeben, was nicht niet- und nagelfeek war, mit 
Aueaeblnss der Kleinigkeiten, die dich die Mannschaft 
an der chinesischen Küste gekauft hatte. Diese sämt- 
lichen Sachen wurden beschlagnahmt, auch ein sei- 
dener Sh;nvl, der zwar auf der englischen Liste an- 
gegeben stand, aber durch ein N'oiseheii bei der L'eber- 
Setzung ins Spanische als ein uollener bezeichnet war. 
Auf ^D»r aognaoheo 'Bark wurde ein Scbwciu confiscirt, 
weil naa faigewen, «a in der Proviaotliate mit auf- 
aufllhren. Ein anderes Sehlft, derselben Nation an- 
gehörend; und das bald nacliher- eiiis«><;plte ut.r) sich 
nahe dabei legte, hatte ebenf.ills ein -S -luv ■in an ISurd; 
der Kapitän wurde sofort von seinem Liind-inmin ge- 
warnt und ihm mitgeteilt, wie es ihm damit ergangen. 
Kurz entschlossen sagte der Kapitän zu einem seiner 
Leute: .Kill that pig at oneel" nod ao geschah es. 
Bis die Vinite an Bord kam, hatten flinke Hände das 
Schwein (jchon 'aufgehängt, wenn auch mit Hanl nnd 
Haaren; that ja nichts zur Sache. 

In Honolulu zahlt nioht, wie dies in einigen 
Werken irrtümlich angegeben steht, der Kaufmann 
daa Wharfgeld, sondern das Schiff. Uiese Abgabe be- 
trug l&r nusor Schiff (1400 Tons Reg.) 28 g pro Tag. 
also pr. Ton 2 Ct., Sonn- und Festtage zählen jedoch 
nicht mit." 



1 £ 100 fVerl. Liegegeld eingebüftst. 

Im Jahre 187H hat ein deutsches Sciiifl in Ceara 
I (Brasilien) dadurch £ l(X)Stcrl. an Fracht cingebüsst, 
I «eil die Chartepartie keine Uestimmungen darüber 
enthalten hat» wer das Liegegeld zu sablea habe. 
[)ies gcschfeht aber in keinem Falle, und kann dies 
wohl nicht als durchschlagender (irund daPür ange- 
führt werden. Die Regierung war hii'i- der Kiiipfäiiger 
1 der L.ulinij» mni musste diese aupli. weim sie die 
Ladung nicht rechtzeitig in Empfang nahm, das Liege- 
geld zahlen. Diese hat den Kapitän jedoch an- der 
Consignatenr verwiesen. Die Ufilfe des deolschen 
Konsuls ist ebenfhtls angerufen worden nnd von die> 
sem das bündige Versprechen gegeben, dem Kapit&n 
zu seinem Rechte verhelfen zu wollen Die kund go- 
I gebene Absicht des Kapitäns, klagbar werden zu 
' wollen, hat der Konsul angeblich damit abgewiesen, 
! dass bei der Unsicherheit des dortigen Kechtsver- 
fahrens es sehr zweifelhaft sei, ob er dadurch zu 
seinem Hechte gelangen werde. 8*att die Ladung 
als Pfand fttr seine Forderung zuriick zu behalten, 
wie es das einzig Richtige war, hat der Kapitän 
diese abgeliefert. — (lerad.' mit Rücksicht auf den 
i Umstand, dass der Kapitän -^icli iu-ute in dit-sem und 
morgen in jenem Lande bcliiidi t, wu .Menschen und 
Verhältnisse ihm meistens gänzlich fremd sind, hat 
der Gesetzgeber ihm dieses Recht eingeräumt; miieirte 
er denn auch, so oft er io die Lage- kommt, davon 
entschieden Oebraneh machen nnd sich in keiBen 

Fallt', wie es auch hier leider wieder geschohop, 
durch scheine Redensarten abspeisen lassen. 

Verschiedenes. 

Reisen einet und Jetat. Von Newyork nach San Fr»»- 

cisi-o i»i »oweit aU von Nowyork nach Uambarf Vor2.^JahreB 
efhrain hte das damals scbnclUte Schiff die , See Witch" 96 
Ta^e, uro den allerdio^ dreifnch llnreren Woi; niod Cap Rom 
zurOcIcznlegen. woiu man vor 4ii .Jalitci) noch Iso luije ge- 
braucht hatte. Darauf wurde geKtn KikIp der spi h.' igi^i Jalire 
die Kiseiil'alm von Nenyork Ol. er ilm.ilui Sjn H ranrisrn 
lertig fettelll, und der ExprcitxuK nahm sich nahezu U Tage 
Zeit vm die Streake an bewsltigca. mt SMade eMra 10 Ssk 
im rohen Dardnchailt larOcitlegend. Heut tu TSge «rfiivisrt 
dieselbe Fahrt aar die Hiltte der Zeit im gewfthntichen Vm> 
lauf der Ding« and was überhaupt möglich ist. hat ein eloieiaer 
Snnderzug mit einer gew&hlteu Gesellichaft geleistet, indem er 
den gewaltigea Weg Ober Land in H Tagen durcbmass. wah- 
rend die «cbnellsteo liampftTrcnrn üImt deo Otc»n doch 
teilen unter 9—10 1 »Kon hfeiidct »i ril-ii 

Sie KAnalieirung der unteren Seine von Havre bis 
Taacartille. aber ««lehes Pn^ect vir bereits im Jahrgang 1S7V 
Seite 89 und 173 b«ficbt*tea, scheint wegen der venchiedeoMi 
Interessen der meitlbeleiligten Stftdte le Hafre nnd Beasa 
noch immer nicht recht vorwtrti tu kommen. Die HtTressa 
woileo nicht Unger blosi durch eine Eisenbahn mit dem Bianea- 
lande in Verbinduni^ stehen, sondern die angebrechien Oeter 
in Leichtern dun h ilfti Kmial bi« za einer Strumgegeod bringea, 
wo die liore der S<mk>> ilr n kleinen Fahrzeugen hinzukommen 
gestallet iJie Houpner lUgegen wollen die Urs»che der Höre, 
die Barre vor dem von Steindimmen Iiis llprvillp ein)foi>n)Zte», 
voll da all sich selber OberlMtcarn Strome, weiter hinautver- 



HoBMeor hiaaas to ▼•i1iB*eni. YerllnUcselielneB die Havfataa 

ist Tonprung tu sein, de die Deputirtenkammer eine bezflgliche 
Oesetzrorlage mit grosser Majoritkl in erster Lcsong aoge- 
nommen hat. Dabei wirliten Datnrtirh die Anerhietnngen der 
Stadt Havre, 1 Million, der Havre Handrlskammer 4 .Milhooeo, 
des GeneralrAU der untern Seine l .Million, der auf l!:!^ Mill. 
Fr. verauschlaiiteii Haukosten dea Tancarville Kanals zu über- 
nehmen, in ulierzeugender Weise mit Da aber die sonstigen 
Strombauten noter- und oberhalb Berville mit ungeschwAchter 
Kraft von den StrombavbehOrdea fortcetetst werden, so darf 
man den Wanschea der Stadt Havre «w sichetes Ptogasstikoa 
trou des Batgegeahonimeai der Depntlrteakaieaer aeeh nlebt 
stellen. Das Aailand kann indeas nur «flatchea, das« die 
Schwierigkeiten der Hchiffahrt auf der unlera Seine gehoben 
werden in möglichst naher Zeit, nachdem im »origen Jahre 
wieder '.IUI l' ( ,'^1 hirti' du t Rriiranild ^ inil, vnn wt Ii lirii »llerding» 
14 SchillL' »i eil er alkii:n'ii. « :i i.rernl ni.' In ml er » eilige i starken 
Schaden erlitte» nnd i Infl'i- vvHl^• verloren gingen Snirlie 
Vorkommnisse, je 2 per Monut, deuten auf ernste Gefahren, 
welche die BcschifooK der Seine mit tick fahrt 



«aa aagii Hey er a Dieekaewa. 
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HAMBURG, Sonntag, den IB. Juli. 



InHolt: 

An Briefen deatocber KspiUne. XVI. Das neue Ruder- 

Dlc bevonlebond« Tetlegnng de« PeaerscbiflTs Borkmolir. 
Am Briefen dentacber Kapitkne. XTIl. QuUiman«. (MmuM 
SMverlcebr einzelner HU«n nad Stromaebiete aebtt Et* 
tttndeo der'Handelaflolten etc. In 1879. (Forttetiug.) 
Das neue Victoria-Dock su London. 
Der Amaterdamer SehiffnbrtakiiwL 
Nautische LiterfttaT. 
VerschiedoBM. 



Aw BrMli» iaatecher KapNlM. 

XVL 

Da CS überall schwer hiilt mit dem „Altherge- 
brachten," mit einer oft hundert Jahre langen Ge- 
wohnheit zu brochoti , so war es auch nielit zu vor- \ 
wandern, dass das ntuc in der Marine eingeführte 
Bnnderkommando sein pro et contra erfahren würde. 
Dabei aber .ist die merkwttrdiae EraAbeinmic su Tage 
gvtrtten, dan di« Aohinger dae oeaeii, nna die Ver« 
teidiger des alten Kommando's, beide nicht im Un- 
rechte bleiben. Wenn irgendwie Neaerungen ange- 
strebt werden, so sollte vor allem die BedUrfnisfrago 
dieser angestrebten Neuerungen massgebend sein, und 
so tritt denn nun in der so wichtigen Aenderung 
eines Uuderkommando's die Frage an uns heran: 
War das Althergebrachte denn so schädlich, und den 
Zeitverhältoiaaen niobt mehr entsprechend? und da 
»Besen wir eutsehieden mit Ja antworten und swar 
aus folgenden OrQnden. Wenn wir annehmen, dass 
eo lange man Schiffahrt betrieben, man mit einer - 
Baderpinne gesteuert habe, (und dieser Aim.ilmK' >teht 
Bichts entgegen) so dürfen wir auch feriii-r annehmen, 
dass man das Ituderkommando auf denjenigeg. J[5.ii_ 
der Steuerung be?5^r^tghcn m au als s(j]( ben kannte, . 
upg gen man gewissermassen Tu der Hand hat te^ und | 
darum war nichts natttrlicher ""aU dass mau mit dem 
Kommando i. B. Backbord, die Ruderpinne nach Back- j 

bord, und umgekehrt nach Steuerbord gedreht zu 
sehen wiinsebte. So lange nun die Piuue der Modus 

*} Abb. d. Red. Wir werden io nftcbster Zeitnocl] mclirere 

ZoBcfariften bringen, in welchen pra4;(i«rAe «eefahrendt KagiMtt i 

voa Handelascbiffen ibre Zuttimmang an dem neuen Hiidef* 1 

feenuado. der KaiserUebcn Maria« aebr oder w«nif«r tm^ 1 

libiligli befiOndea. I 



war um das Steuer zu bewegen, so lange lag kein 
Bedürfnis vor, eine Aenderuug im Kommando herbei- 
zuführen; da nun aber in diesem Jalirhundert auf 
den grossen, und allen grösseren Schiffen die Pinne 
.jflm RftHft jimd anderen roaonigfiMlieB medUDiecheii 
Einrichtungen bat weichen mUssen, so dase fOU der 
Pinne garnichte flbrig geblieben, so erscheint nach 
unserer .Ansicht ein Bedürfnis zur Aenderung im 
Steuerkommando vorzuliegen, und zwar aus dem 
Grunde, da^s kaum etwas .Widersinnigeres" gehen \ 
kann, als Backbord zu kommandiren, und nach der I 
alten Methode, nach Steuerbord zu drehen, oder / 
Steuerbord zu rufen, wenn man den Vorderteil des J 
Schiffes nach Backbord gewendet zu haben wUnscbt." ' 
Dieses nach Beseitigung der Pinne beibehaltene Kom* 
maado, hat nur das Einzige fSr sich, dass es ein 
althergebraclites Kommando ist. Das (rr-.imlprinzjj)^ 
wonach ein Seliill n ach links wendet, weau. da^^cu&r^- ~ 
oder Kuderb latt iiachUiiIia i;cdrjilt.flikd umge- 
lienrt, kennt ein jeder Seemann; da aber die I'inne 
meistens fehlt und das Steuer nicht sichtbar ist, so 
hat dieses von mehreren Herren angezogene Grund« 
prinzip, nach unserer Ansieht, niebts mit dem Kom- 
mando zu schaffen. 

Nach dem auf der Marine eingeführten Ruder- 
kommando z. B. Steuerbord, dreht der Mann am 
llade dasselbe nach Steuerbord, und das Sebitl wen- 
det sich auch bei der entsprechcudcn Knisiherung 
der Rudertaije oder sonstigen mechanischen Eiurich- 
tungen ebenfalls nach Steuerbord. Etwas nEinfacheres" 
kann es gamicht geben, und dase man « t^t ^«m. 

prä^t «i ch dem Gedächtnis des Seemanns viel leichter 
ein, als Hass er wie früher mit demselben Kommando 
nach Backbord zu drehen hatte; denn wer das Ge- 
genteil behauptet, den können wir einfach auf unsere 
Lehrjahre verweisen, wie schwierig es uns da wurde, 
sich in dem eutgegengesetzteu Drehen vom empfangenen 
Kommando hineinzutinden, und ihm auch aus nnseror 
KapitAas-Praxis mitteilen,dass selbst gediente Matrosea, 
insbesondere in Zeiten einer Gefahr, auf dasKommando 
..Steuerbord, das Fad nach Steuerbord drehten", 
wie solches gesehen -!u haben, der Herr v. Stosoh 
gleiciifalls im lieichstago erklärte. Ein solcliea ge- 
schieht aus dem einfachen Grunde, weil der Mann 
am Bade in der Aoget und Aufregung daaeelbe tlwt^ 
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«M kommandirt worden, d. h. nach Steuerbord drehte, 
iro er hÄtto das Gegenteil tbun «ollen. Wir halten 
«m M Mlur flberzeugt, dass die Gegner des neuen 
Komqia&do'a di« Hünde vor Verwunderung Aber den 
lEopf zusammen schlagen wQrden, wenn wir bislang 
nach der neuen Methode gesteuert, und wenn tnao 
jetzt das bisherige alle Kommando einführen wollte, 
ao dass wir diesen Punkt verlassen , und uns dem- 
jenigea Teil zuwenden, wo die (legner der neuen 
Metftod« im Rechte aind. Dieses betrißt alle kleineu 

Fahneuge» JLotaenfahrzeage, Lust- ond Lwobtacliifia, 
flberhanpt alle diejenigen, welche noch mit einer 

Pinne steuern, deren Zahl nftmlioh noch immer eine 
sehr grosse ist; fOr dieselben würde das Ge->etz am 
nachteiligsten wirken, und am leichtesten anzugreifen 
sein: alle diese SchilTe und Fahrzeuge müssen näm- 
lich nach Backbord drehen , wenn z. B. Steuerbord 
kommandirt wird uod umgekehrt Wem wir nun unsere 
grösste Sympathie anwenden wollen ist halb nnd halb 
(ii Nchmaclcsaacbe, weaa wir hier nicht auch das Grund- 
i>r 111.,^ obwalten lassen wollen, „ das der Grö sser^ flgv 
Stiirka'c i'st" und der Kltüjid dem lirosscn'uiiicnirati 
s<j::j SLill. t'iri i iruudpriuiip , wt'li hes sich in der 
giiuzeu Natur Dilciibfirt: der grosse Baum ühorscliattet 
und überwuchert <1l'u kleinen, <tas stär kste nnd grösste 
Titr d<Wi»irt Uber das kleinere u. s. w. Im Ganzen 
gaBoaun«! würden aber die Icleinea Fahneuge in 
weht langer Zeit sieb ebenso gut darin hineinfinden, 
wie die mit dem Rade steuernden sich in ihr früheres 
, widersinniges" Kommando hineingefunden haben, 
wenn man sich nur oiiifacli in«. ( 1 odächtnis rufen 

Iwill, <lasü mit dem Kommando z. B. Steuerbord, nicht 
die Pinne, sondern die gewünschte Wendung des 
Vorderteils des Schiffes gemeint sei, und würde es 
aoaMCdam nicht anch dem Schiffsfnhrer leichter wer- 
dan. ««DB «r eteta aaeh derjenigen Seite kommandirt, 
naen weleher er teia Sehiff gawandet tn haben wSnscht, 
wogegen er früher, also nach der bisherigen Praxis, 
immer das Gegenteil rufen mnsste. I.ass doch jeder 
Sohiffsführer sich einmal ernstlich fragen, oii nicht 
er sich auch schon in dem widersinnigen Koiumaodo 
versehen" und statt Steuerbord, Backbord komman- 
dirt habe, und sollten nicht sogar viele Kollisionen 
auf diesen Umstand zurückznftthren sein: wir sind in 
Zeiton der Gefahr nioht alle ^eioh, und dar Offisier 
lat ebenso sehr Menech, wie der Mann am Rade. 

Wenn wir die grossen SchifTe mit iliron riosigfyn 
Kapitalien an H;ird, und mit dur himfig über llumiert 
zählenden Besatzung als massgebend in der Schiflf- 
iahrt annehmen wollen, so sollte man die neue Steuer- 
Methode als die einfachere, gegen die vielen, zu Mis- 
Terständnissen und Irrtämem Anlaas gebende alte 
Methode, voniehen nnd ein Ahm. Nadi nntarar 
Ansicht wird der mit der Pinna eteuernde eieb hier 
lehr leicht zurechtfinden, uml sollten sieb, wie auch 
wir zugeben, in der ersten Zeit Irrtümer und Ver- 
sehen einstellen, so darf man nicht vergessen, dass 
ein solcher Fehler in viel kürzerer Zeit mit der 
i^Pinne" als mit einem Rade redressirt werden kann, 
und wegen durchgängiger Kleinheit der Fahrzeuge 
sieht XU aolchen tcbwerea Katastrophen führt, als 
bei grossen Schiffen. Ansserdem kommen doch jihr'- 
lich Tausende von Seeleuten auf grosse mit einem 
Rade steuernde Schiffe, welche ihr ganzes Lcbeu 
laiij; nur mit emcr l'iiine gesteuert liahon, und die 
Pinne nach Steueibuni gedreht haben, wenn Steuer- 
bord kommandirt worden, wogegen sie auf grossen 
Sohifien nach der alten Methode mit einem Rade, 
gerade das Gegenteil thun sollen, als was sie ihr 
ganzes Leben lang gethan,^ und doeh fiaden auch 
— diese Leute sich in nicht langer Zeit znreeht. 

Ob es praktisch von der ScIiiflahrts-KoRimi^sion 
war, mit allen gegen eine Stimme dagegen zu stuumea, 
daaa das ia dar daatachea Maiiae eiiigsfBhrta aaa« 



Kommando, nicht auf die HaodeUmarine zu Uber- 
tragen sai, wollao wir nach dem Vorhergehenden und 
von udsorem 8tsild])unkte ni<iht Weiter erörtern, da 
man aoob ihrerseits triftige und plausible Gründ« 
dasu gehabt haben mag. -' Ob sie aber genügend an 
die heillose Verwirrung gedacht, wenn der Matrose 
von der Handelsmarine in die Kriegsmarine eintritt, 
daselbst Jahre dienend, nach deni neuen Steuer- 
kommando steuert, und später wieder in die Handels^ 
marine zurücktritt, wo er wieder nach dem alten 
Konuaaodo ateuero soll, um vielleicht nach garanoMr 
SSeit in Zelten eines Krieges, wieder in die Marin« 
eingezogen zu werden, dies bezweifeln wir sehr. Ebenso 
bezweifeln wir, ob man daran gedacht bat, dass man 
in solchen Leuten, die doch auch Einfaches vom Zu- 
sammengesetzten, Verständiges vom Widersinnigen zu 
unterscheiden gelernt haben, die Vorstellung wird 
unterdrücken könaeUi dass in Sachen des Ruderkum- 
mandos es auf der Kfi$gsmarine dem Manne viel ein- 
facher nnd leichter. ganaiMit wird als auf Kauffahrtei- 
aehiffSsn. Der Haaptlbelstand und die gewichtigsten 
Gegengründc sind ohne Zweifel die gewesen, dass das 
Gesetz uu ht, wie auch wir es gewünscht hätten, inter- 
national gt^worden. oder wenn ein fremder Lotse ein 
deutsches Schiff zu kommandiren bat. Wenn man aber ' 
bedenkt, dass bisher eine ähnliehe Ungleichheit im Dre- 
hen deaBadeeiwischen engliseben,amerikaniaehen oder 
deatadien Sehillen, und denjenigen aus dem Hittelmeer 
bereits bestanden hat, dass sich bislang der englische 
und der deutsche Lotse mit Letditigkeit hlft^oge- 
i fiindeii, und zwar mit derselben Leichtigkeit, wie der 
', fremde Ljaiüe_ auf eiserneu Schiffen seinen zu stell- 
enden Kur? abgiebl. und es dem Offizier überliisst, 
dieson Kurs nach der iedesnialigeu 2 und mehrere 
K 1 1 u j ) > IIS sstriche vers chieaenen JDe rjationi des'b^irene^- ^ 
deu äcttiite * "'^*]'r'TJil¥if'''^ scfaetnan uns die oBMen 
(jegengnnue hmsio&flieb des neuen Stenericommando*^ 
nicht mehr so stichhaltig zu sein. Vorläufig haben 
wir es mit dcul^tchen Schiffen und mit einem deutschen 
Komm.Ti.dn zu thun; siien wir selbst Uneinigkeit im 
eigenen deutscheu Kommando, so wird die Ver- 
wirrung auf unseren eigenen Schiffen, wie auch bei 
fremden Lotsen um so grö.sser sein, indem der letztere 
sich jedesmal zu erkundigen habeu wird, ob man 
.Marine* eingeführt, oder «Haadelskomaiando* bei^ 
behalten hat. 

Hätten wir dahingegen ein einheitliches deut- 
sches Steuerkoramando eingeführt, so wurde sich der 
fremde Lotse eljeaso leicht darin, als in die Mittel- 
Tiieer-Steuerung hineingefunden habeu, wogegen der- 
selbe jetzt mit H 1 actoren, Marinekommando, Uau* 
dekkommando und Mtttelmeerdrehuag sich abm* 
finden hat. Vanticüs. 



Di« baverttobaiMie Verlegung des Feuerachiflb 
BtrimnrHr 

ist in No. 12 dieses Blattes einer Kritik ausgesetzt, 
welche m. E. über das berechtigte Mass hinausgeht. 
In No. 135 der „Emder Zeitung" finde ich eine diesen 
Gegenstand betreffende Notiz, welche geeignet er- 
soheiot, die Aufiassung Ihres kritischen Bericht- 
erstatters in einigen Punkten lu berichtigen. Der 
Artikel lautet also: 

„Knidcn, 11. Juni. I»ie L'i'j>: dis Feuerschiffs 
^Borkumriff wurde s. Z. von einer technischen Kom- 
„mission, worin alle deutscheu Seestaaten, mit Aua- 
„nahme der Provinz Ostfriesland, vertreten waren^ 
.unter dem Vorsitze des Herrn Geheimen Ober-Ban- 
,direoton Hagen in Berlin bestimmt, und daselbet 
„1875 das neugebaota Feuerschiff ausgelegt. Durch 

, , Bruch der AnkeriMttsn ist dasselbe zweimal auf kurse 
„Zeit voD der Statian rertriebeu worden, aber immer 

I »wieder gmut «mf imMm SkB» Teranlnrt. Ulaieli, 
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. ^-Miell der Auslegung dc8 Fcuerschifles stellte sich' 
„eine westlichere Lage desselben spo/.icll für dio Ems- 
, Schiffahrt als sehr erwÜQScht heraus und wurden von 
«den Beteiligten in den Niederlanden sowohl wie in 
ifOitfriflaliad die motivirten Anträge auf eine west« 
JUbtm VtrlMiing b« der Handelskammer für 0«t- 
«friMlMid und Papenbiu« gestellt Die Handelskammer 
«befürwortete, auf Orund nehrfaob eingegangener Gut* 
„achten Sachverständiger, diesen Antrag bei der konig- 
, liehen Landdro^tei, und e* wurde von dieser nach ge- 
«höriger Prüfung der Sachlage die weltliche Verlegung 
.des Feuerschiffs für zwockmüääig erachtet, da dasallge- 
,meine Interesse der Schiffahrt nicht dadurch becin- 
»trftcbtigt, dagegen itn dor fimsschiffahrt bedeutend 
«gehoben wira. iß.t der Anfführung dieser Verlegung 
,mu3ste abor bis zur Fertigstellunfi; des neuen Feuer- 
Sturms und des verstärkten Leuchtapparates auf Bor- 
«kum gewartet werden, da der alte Turm und das 
„alte Licht da« Feuerschift auf der westlichen Station 
„nicht in seinen Gesichtskreis ein^chloss, und wurde 
«der Handelskammer solches mitgeteilt Nachdem nun 
«der nene Turm und das neue Feuer dem Betriebe 
«ttberfabm «arde, «iederhoUe die Handelskammer 
«ihren frfiheren Antrag und wnrde regioruugssoitig 
uderselbe nunmehr zur Ausführung vorbereilefei Sowie 
«dio betreffende Hokiiiintmaohan^ erlassen.* 

Ls ist hiernach ein Ii tum, diiss dat Feoertohiff 
jetzt zum dritten Male verlegt wird. 

Es ist ein fernerer Irtum, dass die Behörde vor- 
geht, ohne sich über den geeignetsten Ort einer See* 
awrke Ton so herrorrogender Bedeutung in fach- 
minDischen Kreisen nnterriehtet zu haben. Sie hat 
im Torliegenden Falle vielmehr lediglich dem wieder- 
holten Dräüfren fachniüunischer Kreise nachgegeben. 

Wenn Ihr Berichterstatter fra^l, wer den heran 
segelnden Sciulleu die Verlegung mitteile und wer für 
die Verwirrung event. für den Schaden hafte, der daraus 
•litetehen mus«, so muss die Antwort dahin laaten, 
4m» eelohe Fragen «ie bei der ersten Aaelegeog des 
Feeereebifit eo bei jedem neu eingerichteten Sefaiff- 
fahrtsieichen aufgeworfen worden können, dass es aber 
Niemandem einfällt, diesorhalb die gan^e F.iiinclituiig 
zu verwerfen. Erwähnt mag übri<,'ens hier werden, 
dass die bevorstehende Verlegung schon mehrere Mo- 
nate vor dem Zeitpunkte der Ausführung öffentlich 
bekannt gemacht und so gewählt ist, dass die Ueber- 
gangeperiodo mit den kurzen Sommernächten für die 
grone Schiffahrt keine weeentUohen* Bedenken bieteL 

Bereehtigung hat nur die letzte Frage Ihres Be- 

liehterstatters, wenn man das nach dein Obigen gegen- 
etaadslose Wörtchen „wiederholt" daraus rntiiTut. Sie 
lautet alsdann: „War die Vcrkguijg ubiThaupt und 
warum notwendig?* Wie der augeführte Artikel der 
„Emder Zeitung" schon im allgemeinen ausspricht, 
bat das Interesse der Emsschiffahrt dabei haaptsftch* 
Ucb den Ausschlag gegeben. 

In seiner gegenwärtigen Lage hat das Feuerschiff 
für die Emsschiffahrt nur eine sehr geringe Bedeutung. 
Die meisten der nach der Ems bestimmter» Scliiflo 
kommen jetzt gar hirbt in Sicht desselben; sie suchen 
'weiter westlich Tei schelling oder Schiernionnikoog an- 
zulaufen, um von da aus ihren Kurs auf die Ems zu 
richteu. Beim .\nlaufen des Feuerschiffes riskiren sie, 
durch den starken Flutstrom and durch die vorherr- 
schenden westlichen und nordwesUiehAi Winde bene- 
den gaats zu geraten. Dazu gesellt sich als zweiter 
Grund der Umstand, dass das Feuerschiff an seinem 
neuen Standorte die Bestimmung haben wird, <las 
äusserste Glied der Leitfeuerkette zu bilden , welche 
man auf der Ems schon lange schmerzlich entbehrt 
hat, und deren Verwirklichung jetst out eiaiger Aus« 
sieht auf Erfolg nachdrSdclicut angestrebt wird. Ist 
dies die positive Begründung der Verlegung, so mag 
Moh aoMi hinsichtlich der negativen Seite der Frage 



'hervorgeheben werden, dass sämtliche nautische Ver- 
eine in Ostfriesländ und Papenburg äowit^ die sonst 
. befragten Sachverständigen sich einstimmig dahin 
! ausgesprochen haben, dass die projektirto Verlegung 
I des Feuerschiffs seiner Bedeutung .als Seemarke für 
I die an der Ems vorUberfahrendea 'Schiffe -Dicbt'de»' 
[ geringsten Abbruch thun werde.- 
I Emden, 14. Juni 1880. — n— n. 

j All BrMiM Deutscher KaptllM. 

Ueber diesen Platz erhielten wir von Kapitän 
Schierloh, Führer der deutschen Brigg ^Seenymphe* 
folgende Notisen: 

Schiffe, die oadi der OstkOst^ ACrika's and spsr 
dell nach einem ffafen tob Mosanbique bestimmt 

' sinil, thun wohl, wenn sie sich mehr der Madagaskar- 
1 Seite zu halten, da der Strom, wie mir von einem 
I portugiesischen Kapitiin , der hier lange Jahre die 
I Küste befahren hat, mitgeteilt worden ist, hier immer 
nach Norden setst. (Das ist der Gegenstrom zu dem 
bei Kan Delgado sich «abelnden, südwärts längs dec 
festllndisohen Küste liAenden Arm der grossen iadir 
sehen Driftströmung, welcher Arm aber an verschie- 
denen Stellen sich von Süd durch Ost nach Nord und 
West wendet, ähnlich wie auf der Aguihas Bank die 
Stromrichtungen sich umsetzen. Jene nördliche Gegen« 
Strömung an der Westseite von Madagaskar wird TOQ 
Süden aus verstärkt durch eine nördliche Abzwei- 
gung des Agulhasstromes am Südende von Mada- 
gaskar. D. Red.) Zur Zeit des NO-Monsuos ist 
' dies regelmässig dor Fall, wenngleich die Strflmung 
nur schwach auflnlt , In der Mitte des Kunals von 
Mozambu|ue herrschen von 2,'?'-' S an dagegeu sehr 
unregelmüssige und irreleitende Strömungen. So hatte 
ich i. B. dort an einem Tage eine Stromversetzung 
von 60 Sm. nMh Osten, während ich am folgenden 
Tage nm ebensoviel nach Westen versetzt wurde. Als 
ich im Januar 1879 an awei Tagen wegen bestttndigeo 
1 Regens keine Beobachtungen machen konnte, stellte 
I sich nachher heraus, dass der Strom, der gewöhnlich 
; SW sein soll, mich 170 Sm. nach NNVV gebracht 
I hatte, so dass ich über meinen Uostiramungsort hin- 
ausgeraten und in die Nähe der Küste getrieben war. 
Iiier setzte der Strom längs der Küste mit einer 
Bchnelligkeit von 4—5 Sm. pr. Stunde und es kostete 
grosse Mähe . da . auch uodi sine bebe See stand» 
f wieder vom Lande frei sn komasen. Erst fn 4 Tagen 
! gelanges mir. über steuerbordhals liegend, oineStrecke 
von etwa KK) Sm. aufzukreuzen. In einem .Abstände 
von 'JO Sm. vom Laude fand ich einen nach Süden 
setzenden Strom von 00 Sm. per Etmal, und nachdem 
ich dann am Mittage eine gute Beobachtung erhaltea 
hatte, setzte ich meinen Kurs auf Tangalane Point^: 
die Ostspitze .des Einganges, dessen Leuobtturm be> 
kanntiioh in 18* 1'.48 und 86*" 58',3 0 liegt. Ich 
bekam denn anob Tarn and Flaggenstange eher in 
Sicht als das niedl%e Laad, oad ankerte Nachmittags 
3 L'hr auf Faden Wasser, die Flaggenstange Nord 
pr. Kompass in b Sm. Entfernung haltend. In Rück- 
sicht auf diese grosse Entfernung, die nicht kleiner 
genommen werdea darf, muse maa, um einen Lotaetk 
SU erhalten, eine nosse Flans vom Vortopp zeigeB». 
da der »Jaek* sebleeht sichtbar ist. 

Es giebt hier jetzt (1879) einen Lotsen, der mit 
einem Dampfer heraus und ausserhalb der Barre an 
! Bord kommt, der aber nur portugieeisoh anrieht. Dia- 
Dampfer schleppen auch Scbifi'e ein aad ans, iiad 
aber sehr teaer, weshalb sie aar im Notblla beaatat 
werden. Fir meia Schiff wardea 16 £ per Tag ge- 
fordert. 
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Das Einse^eln geschieht nur bei guter Seebries*; 
auio halt« dabei die.FUggeaytange in N|0 uad steaere 
•twu hühat in Riioksicht auf den We«t setzenden 
Fltttitrom. H«t am die Flagg^itanfe N|0 etwa 

1| 6m. •tttferat, M ksna tum noeh ««hon ankern. 

Es sollen hier Tonnen ausgelegt sein, doch darf man 
auf deren lixistenz nicht rechnen, da sie leicht ver- 
treiben und dann erst nach lan(?er Zeit wieder aus- 
gelegt werden. Weiter äegelnd steuert uian unter 
Anweisung des Lotsen einer roten Tonne zu, die man 
dicht an Backbord liegen lässt, und hAU da« . Land 
an der Backbordseite sehr nahe, da am gegenüber- 
liegenden Ufer eioe aeiährliche Bank liegt, auf der 
schon viele Schiffe venoren gegangen sind. Der Strom 
setzt stark auf dieselbe hinauf und zwar in nördlicher 
Richtung, so dass ein Schiff bei 4 — 5 Sm. Fahrt statt 
^VzS et\v;i SW steuern miiss. Weiter westlich wird 
man gerade voraus eine weisse cylindcrförmige Bake 
erblicaen, auf die man zusteuern muss bis auf | Sm. 
iUitfeniasc» dann halte man schoeU ab und etenere 
nira, das Lot gebrauchend, i&nge ttom Backbord-Üter 
der Stadt zu und ankere recht vor derselben in einem 
Abstände von einer Kabellänge. Die Wassortictc be- 
trag nach meinen Lotungen G— S Faden. Obige An- 
weisnogen zum Aufsegoln des Flusses werden indessen 
mit Vorsicht aufzunehmen sein, da die Richtung und 
Tiefe des Fahrwassers grossen Schwankungen unter- 
worfen sind. Um so mehr wäre es zu bedauern, wenn 
der jetzige Lots^ deesen Kontrakt mit dem 22. M&rz 
1879 aufhört, nicht weiter fongiren oder durch andere 
Lotsen ersetzt würde. An Lotsengeld zahlte ich für 
mein 224 Reg.-Tons grosses Schiff im üauzen 12 £. 

Die Stadt. QuiliDUnie, woeelbst sich ein portugie- 
lisober Miiitärposten von nateigeordneter Bedeutung 
befindet, liegt am Östlichen Flussufer, etwa 12 Sm. 

oberhalb der Mündung des Zambeso. 

Die Hafenzeit wird hier zu 4 Uhr 15 Min., und 
die Steigung der Springduten zu 16 Fuss angegeben. 
Di« wichtigsten Ausfuhrartikel sind Arachtdaa (Erd- 
aUsse), Seeam, Wachs, Gummi, Gopra und Ebanhols. 

Aus einem neuesten Schreiben (datirt Quilimane, 
den 21. Decbr. 1879) von Kapt. Gramberg, Führer 
4er 245 Reg.-Tons grossen Schunerbark „Laurita*^ 
«fj^bt sioD, das« der Wasserstand auf der gefüroh- 
taten Barre des Zambese-Plnsses Ende November 1879 
nnr 12 Fuss betrug Das von Mosselbai kommende 
und nach Qniliir..iije bestimmte SohitT hatte im Kanal 
von Mozambi(jue in den Ta;;en vom I:'). b;s zum 21. 
Novbr. meistens östliche Winde, die an der SW-Küsto 
vuu Madeyaakar das ganze .Jahr hindurch vorherr- 
aohend sma sollen. Auf etwa 42° 0 nach Morden 
atenemd, fand man einen nördlichen Strom Ton 80 
bis 40 Sm. im Etmal. Am 21. November nahm das 
Wasser schon eine andere Färbung an; wir sichteten 
aber erst eine Stunde später die hohen Baumgruppen am 
Lande und noch eine Stunde spater das Land selbst. 
Durch den nördlich setzenden Strom bis 18° 37' S 
gebracht, hatte ich noch zwei Tage zu tkun, um die 
Barre zu erreichen. Da ich nicht mit Sicherheit auf 
die Assistenz eines Lotsen rechnen kon^ ae ankerte 
ich dicht an derselben, um mich au orientiren. Der 
Lotse kam d.inn mit dem Regierungsdampfer heraus 
und verblieb bei dem Schiffe, um es bei günstiger 
Gelegenheit über die Barre zu bringen. Sämtliche 
Schiffe sind lotsenpflichtig und beträgt das Lotscn- 
geld per Sebiff 11~1S£ — Di« in den Segel -An- 
wainngen angegebenen Tonnen waren nnr lam Teil 
Torbanden, ich erfuhr später, dase dieselben zum 
Zwecke der Reparatur am Lande seien, glaube aber, 
dass sie nie ihre Position wieder einnehmen werden. — 
Sehr gücitig fügte es sich, duss ich in Mosselbai Stein- 
ballast genommen hatte, denn hier rouss Saud gerade 
80 gut wi« Steine ans Land gebraebt Warden, und kostet 



die Lancba hier, ohne Bemannung, ein Pfund Sterlf. 
per Tag. Da die Lauchas aber nur mit Hoabwaseer 
weit genug ans Land kommen kOnaan, so bitte iob 
8—10 £ lür das Loschen dee Sandballastes bezahloB 
können; statt dessen habe'ich fttr die grösseren Steiae 
I etwa 8 £ erhalten, und bin die kleinen Steine und den 
j Schmutz unentgeltlich los geworden. Recht schlimm 
ist die Auscliaffung des nötigen Trinkwassers, da iflh' 
gerade in der trockenen Jahreszeit hier bin. 

I 

Meiof I«adupg, .die ich hier eingenommen habe» 
besteht in^ 

18648t Kilogr. Äracbidcn in Siekra, 

24 948 „ Sesam « ■ 

j 5.) 102 , in Bulk, und 

10000 „ Ebenholz. 

Meine gesamten Unkosten bestehen in 

Lotsengeld, ein* und ausgebmid . . 50000 Rais 

Visite 18850 . 

ZollofBzier (18 Tage ä 400 R.). . . 9800 , 

Gesundheitsposs 3200 , 

Gouverneroentspaas 3 200 . , 

Sclircibgebühren 0420 ^ 

lUÜ Matten 35 820 , 

Arbeitslohn ; . . 2 640 « 

SehUpploha 77650 . 

Gnardo-Qebfibr«n 0400 , '. 

Arbeitelolm zum WaasortngaD. . . 0 720 , 

SoaiBia 908000 Aeia. 

Ueber le«s«a livcr, einem nördlichen Arme dee 
Zambese- oder Quilimane-Flusses äussert sich Kapt. 
Sobierloh wie folgt: 

Die Mecusa-Mündung liegt etwa 23 Sm. NO von 
Quilimane Flaggenstange. Die nach hier bestimmten 
Schiffe werden an) lJe^tt;n tliun, wenn sie erst Quili- 
mane ansegeln, da der Strom sehr unregelmässig 
setzt und das Land schwer zu erkennen ist. Hat man 
die Flaggenstange von Quilimane in Sicht erhalten, 
80 steuere man mit einem NOJO- Kurse längs der 
I KUrttt in «b«r Tiefe von 5—6 Faden Waeser und 
halte von ob«n tinen gnten Ausguck. 

Meousa, der «rste Fluss nOrdUch von QuilimaaSb 
kann au einem g rotseB Bnioh von CasaannoB «rkanrt 

; werden; dieselben stehen an der Ostseite des Finssea 

und haben das .\ussehen einer mit Tannen bepflanzten 
Insel. Etwas weiter östlich steht noch ein ähnlicher 
Bäsch, doch beieiobaet der erstere di« Eiafiüirk 

Um einzusegeln bringe man die Weslspitze der 
Bäume Nord pr. Kumpass und steuere dann in dieser 
Peilung nach der Mündung des Flusses, indem man 
.\cht auf den Strom giebt, der bei der Flut West 
und bei Ebbe Ost setzt. Ist man jetzt der Mtindnng 

j nahe, so halte man ein wenig mehr West, lo dasa 

j man in die Mitte zwischen den zu beiden Seiten 
lii'fTotidrn Bänken gelangt, von wo aus die Brandung 

j deutiicti siehtbar ist. Die Mitte des Fahrwassers hal- 
tend, steuere man den Strom aufwärts, bis man an 
Steuerbord ein weisses Haus sieht, woselbst man 
ankert. Auf der Barre stehen bei halber Gezeit 

I etwa 15 Fuss Wasser (das Wenigste, was ich gelotet 
habe). Hochwasser bei Voll- und Neumond auf der 
Barre um 4 Uhr 20 Min. bei 12—14 Fuss Steicnng. 

. Die Barre ist ca. ^ Sm. breit und etwa 2| — 3 Sm. 
vom Lande entfernt. Wasser und Früchte sind sehr 

' billig, während sonst kein Proviant zu haben ist. 
Lotsen sind nicht voihanden. Ilat'enabgaben werden 
nicht gefordert. Die kleine Ansiedelung liegt an 
nördlichen Ufer des Flusses, etwa eine Se«n«il« vona 

I Eingänge flussaufwftrts. 
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fUfmliMr NMn mi ttromflebiate ntbtt 
lür Ntndehflotfan ata. Ii ISTti'-^ 
(tortMUiMg.) 

Hflm SeMAaakler Johin Oarl Kahn in 
SoHamutcdut min Im vorigen Jahre 

44 Schiffe. 

iliii-ini«h.HMtaa..... 8 




Bleibt BeiUnd Anfann 1880 

Das abgcganf ene Schiff i«t der wegen I 
condennirte Scbleppdaiaprer .Samsoo". 

Ton den Wismanebea Schiffen sind hiernach 42 Schiffe 
cemesaen. welche aasamnen eine Trai;nbii;kcit Ton 9612 K.-T. 
haben. Von denselbc« lind 5 bis 100 K.-'I\, 13 zwigcben 101 
«ud ÜOO K.-T., U awiachea 901 und 300 It-T., 7 xwischen 901 
mU 4M a,'T. wai S sviseban 401 und MW R..T. groM. Ud 
an «rtnMr Scbnaar ami 9 ReriardaiBprer, vn 4Sean der 
«ine noch im Bau ist, sind noch nickt nncasra. 

Der Bauart nach sihlt die WiamarMbe Rhederei, SDnipfer, 
13 Barken, 1 Schunerbark, 13 Briggs, 13Scbuner. 4 Oaleaiaen. 

AbKf><i<-)>i-u von ik-n beiden Dam^ferD sind sAmmtliche Schiffe 
^OD Holz gebaut. Voo denselben sind gekupfert 18 (lOBarkiea, 
I ScbuDcrbark, 8 Briggs) und aiua«rM«l l llj ltihrt g i fc n t 11 
<3 Barken, S Brifga, 8 Schnner). 

Die b«i4n Dieter werin nr ■!■ Kaetnhiwr brantat 
u4 MatcfdiB kMUMB Doeb et»* 1 8eUib nr fa der Kosten- 
fthrt inr Terimduf , alle obrigen sind wiiküche Seeschiffe. 

Der Stkifftverkekr von JRo«(oct deckt sich grösstenteils 
lait dem von framemünde, all des «ignilidin Seebeta 
Vpn hüsluck. l>er iScItitlsverkebr TCB WeiBiatade MrtMl a 
M tinkommenden Segelscbiffen 

im Jahre 1878 im Jahre ISJt 

Söö Deutsche 843 

109 ..... D&niacbe 78 

75 ......Schwedische.... 78 

117 Morwegiacbe... 

6 Rnssisehe 

'8 Englische 

1 Amerikaniicbe* 

6 liollftndisehe.... 



U 
9 

7 



im Qanzea 



Im ^abre'UTB 

1! ::::*.:8Äi 

71 Dtaiicbe 

n Norwegiaebe.... 

7 Knjflischc 

t ... .Hu.M:-,>hc 

i ,■ UoUiuidiscbe.... 



im Jahre 1879 
... 867 
... 74 

... 78 
... 81 
6 
8 
8 



544 

I« lictai «Ib 117 iwp. MT LmahK, nd Hdbn 

Ml 180 ret]^ IM Ihan/ter, UM rar dwtecle raeket- md 

Paasagierscbiffe , oder Kriegs- nnd Bergnngadampfer, und nur 
8 Dampfer unter englischer Flagge. FOr Nothafea liefen im 
Jahre 1878 ein 32 Segelücbiffe, aug ebenfalls 32 Scjclschiffe, 
in Jahre 187!) ein i.*!* .SegeUi hilTe , aus -'.'"> SeseUchilfe; ferner 
Dampfer im Jahre 1H7S ein II, aus 11; ira Jahre 1879 ein 8 
nd auü 7 Dumptcr. 

In W i^nar lieten im Jabrc 1878 ctn 340 Segelschiffe nnd 
S8 Diimiifnr, aus 363 Segler und Dampfer; im Jabre 1879 
dagegen e»it 388 Segler und SO Dampfer, mt« S43 Segler und 
dO jDuipfitrj alw «n urerkanbera Znabaa dn vmuBfnt' 
Teikekn. 

yoD dem im Jahre 1878 lebhaft ventilirten Projecte einer 
4ireefM Dampftrvtrbindunp von Warnemünde nach C^edeer, 
Vit iO eine geradeste Verbindung zwischen Berlin und Kopen- 



beranatellen, ist es nachher wieder gana atille geworden. 
Ea~Scheinen gegen diese Neuerung gleicbm&SBi^ BefOrchtungen 
deutscher Seit» aber Schädigung der ln -^tciierulrn Mnio nlier 
Kiel und Hambarg, wie UDvollkommenheiltD der woitern Ver- 
bindungen auf den dänischen Inselu iu-i Gufecht geführt zu 
sein. Die ersten iat eine allgemeine Erfahrung, die an sich 



nickt abaehreckn nllta; tetttan aber ddiftn in 

faraer Zeit ra babn taia, nm m aabr ab liA 1* Dtaanuk 

ein offcnkandiger Uusckwung der Stimmungen in Betreff des 
Verkehrs mit den deutseben Nachbarn vollzogen hat, nnd eine 
Anniherung Kopenhaf^enii und der romantiscbcn Ufer vou Moco 
an Berlin doch nur in iiien Teilen von Nutzen werdou kano. 
Eine stillschweigeude Voruusüt Ixiidr deutscher Seit« bleibt aber 
dabei eine directc Verbindung Uorlmä Luit llostoclc und Wame- 



mUude, da sonst bei lieauuung der Berliu ■ Uamburgcr Bahn 
bis Hagenow der Vorteil der kttneni Wegstrecke fast gans 
eiageboaat wird, und die kttnere Seepassage dagegen 
oigotfeadaff aad wagaa offaan Waaear» ia aweifi 



nur m 

twelftlbaftwf 



Ana der regen Beteiltgaag der meefcleabwgiaeben BatBV 

karang an der Seeschiffahrt liest aiell sehlieisen ° auf" etaad 
■tsrkeo Bftuch der !fat>igaHonitekulen. Wir sind in der an' 
genehmen l<age, unsere Tori((jabrigeD Mitleilunfren aber diff 
sehnjfthrigen Prüfungen an den Schulen von Wustrow und 
Rostock (vergl. Hansa 1879, Seite 14» OL} noch doreb eiaita 
Rückblick auf die Rottocker aOmit Ma am ilbn Ua6 
Tollst4ndigen zu können. 

Die NaviMUaMMsbal« n Baalndc ba^ UHIh Läbirii^ ni 
tre*en, sa Aahag Moraaibar deaaelbn lahrea in Oattiiiillt 
in ihren 3 Klassen begonnen (I. Klasse, Schifferkurans Vom 
Novbr. bis Mitte Mtrz, II. Klasse, Stenemannskursas vom t. 
Norbr. bi« Milte Octobcr resp^ Mitte September, III. Klasse, 
VorbereitunK^it hulu vom 1. Novhr bis Mitte Marr rirr») Die 
SchnlerzabI und die Zahl derjenigen Seeleute, welche die 
Prfifung bestanden, ergiebt sieh aus nachstehender Tabelle. 



Jabra 


I. Klasse 


II. Klasse 


Hl. 
Klasse 


Schiffer " 
kl<l«ir FiM 




B«. 


S<Kül«r- 


Bt- 


%Min- 


(printhn 




IUI 






«tudtii 


zM 


vwWttaQ 


18&4/55 




1 1 

1 4 






43 




6« 


11 


11 


32 


23 


33 




67 


7 


7 


. 33 


33 


38 


- , 


' fiS 


16 


13 


58 


63 


.■ja 




88 


17 


6 


38 


80 


lA 




vO 


14 


16 


88 


88 


85 






13 


Is 


Ol 


34 


48 






83 


19 


44 


33 






63 


SO 


U 


39 


83 


47 




64 


26 


20 


43 


44 


38 




e-i 


21 


18 


25 


81 


87 




66 


Ü4 


22 


41 


a-j 


3?» 




67 


Sf7 


31 


43 


44 


2ä 




68 


83 


83 


34 


SO 


16 




o 


24 


95 


98 


29 


11 




70 


37 


87 


81 


20 


15 




71 


19 


16 


\'S 


14 


80 










•obQler 








99 


94 


15 


11 


97 


1 


TS 


IS 


IS 


15 


11 


15 




74 


10 


9 


i>7 
tctiulor 


11 


85 


1 


75 


15 


17 


89 


84 


25 


1 




18 


18 


88 


17 


«3 




■1? 


11 


9 


2:") 
•«b(U«r 


17 


17 


1 


7B 


9 


9 


16 


13 


n 


1 


79 


8 


6 


11 


MshirS 


27 






450 


403 


723 


613 


758 


5 



Die Antzeichnungen in rorstebender Tabelle sind so zuver- 
lissig als möglich. Uenaue Linten sind nur lilier die erfolgten 
Receptionen geftkhrt worden, weniger ^i nuu »ind die vorhan- 
denen Angaben Ober die Zahl der Examiuirtcu Da munche 
Steuerleute genraft wurden, ohne die Schule vorher besucht 
zu habefi aa Uun aicb bia aad da Mm« Uafaaudffcattn 
eingesebtfdin kabm; iadeaa wardn £a Aagabea vam Jabra 

70 ab völlig richtig sein. 

Wir können übrigens von diesen Betrachtungen aber 
i»i<cit/<iiA«riri#cAr Seeschiffabrtsverhftltnisse nicht scbeiden, ohne 
vorher ein Wort der .Anerkennone und lirwnndfrnng hier nieder- 
zulegen uhpr die so humane als umsirhtipf .Vrt drr Kecht- 
«prechung durch die d'jfligen Seegerichtc (;li(f!(>]cli wir wckph 
Mangels au I'lalz sebou langst darauf bubcu verzichten müasra, 
die seegericbtlicben VerbantUunijea regelmftssig in diesem Blatte 
wiederzugeben, so haben wir aie nichtsdestoweniger aufmerk- 
sam ia den verschiedenen BUttem verfolgt, und inaMT bat 
uns die Behandlung der Oesch&fte in Mecklenburg gaa> ba> 
sonders angeheimelt, weil wir hier die Prinzipien und Tendenzea 
des Gesetzes am getreuesten in der Praxis wiedergegeben 
sehen. VAn wohlthuender vgtcrlicher Ernst, beruhend auf gründ- 
licher Kenntnis des aeemianiaehen Lehens wie der juristischen 
Bedürfnisse und Grundsitzc, und glcicbweit von verletzender 
Hirte wie von verführerischer Milde eich entfernt haltend, 
siebt sich durch die dortigen Verhandlungen hin und empSeblt 
•ia ala liaater lancbter, parteiloser, den seemiaaiaehn B*« 
f«f •Idlsnder Saebtapreebnng. Daa eatapricht dam CMtte 
und der Absicht derjenigen Freunde dei raterliadiiehea See« 
Wesens, welche in der Schaffung tob Seegerichtea aicbt bloaa 
eine Zuchtrute ffir Schuldige, als vielmehr auch einen Schutz 
dt'B scpmaDiiisclieii Publikums und seiner IntereHsen Uberhaupt 
anstri htcn, und spcizicll dem unschuldig GekriiiDkteo Oder Still- 
8i hwcij^L-iid Gf^Lliüdiglen eine Stelle zuweisen 
sich ülfeuilicb rechtfertigen könne und masso. 



£«»nfc'«ScUakhrt iat waaeadlab Dampferfahrt; dlaJ 
fitr itbaratagn, «na,M^ alebt dar BabI, m. dacb dar_TbBaa*- 



Digitized by Google 



IfO 



Mi w«H*D £• BedeotODf dar Spf^eUchifTe. In den 
itr Blilt«r wird nalArlicb jeder Dampfer bei der 
fttr ein nenei Schiff gerechnet-, die Tourffthrten wer- 
nkhi *oa EiiuelUkrteii g«treaou £• aiad im Lobecker 



96 667 
185885 
6091» 
116H8 
5885 
9348 



icUffe NktioiieUlU 

1 075 Deuitcbe . . . 

666 Schwedische... < 

i»8 Rmräche ...t. 

172 ..Diniicbe 

88^ Ncrwcgitcfac 

8 EnglUcbe 

8 ....... MitaerliadiMh« 

1 .... Fr>n« tteiiclH ... 

toul- 



im Jehl« int 

Schiffe Tosnea 
109458 

127 744 
77 087 
16 («6 
7 478 
6010 
«6 



1 161 

700 
341 

uä 

87 
1« 
1 



X246 

Dagef en itnd abgtgangen 
im Jahre 1878 



Katioulhtt 

. ..Deuts ehe 

, . .Schwedische 

. . .Rullische ....... 



tu» iMk«d 

im Jthre 1879 
Schiffe Tonnen 



1 183 
708 

337 



108336 
128553 
76 41B 

15 TfjK 

6010 
619 



-Tnmen Schiffe 

•H 014 1 061 

U'4 7h!> GtiO 

61 GW 293 

11680 168 Dänische 23j 

frSe» 88 Norwegische ... 34 

SaflD 9 EngliKhe 16 

fK 8 Niederlbidiscbe 7 

197 1 ftanzösiscbe — — 

801760 71« Töüi S470 843700 

Die |»aM 8diiflUMv«tmg ^tnff ibo 

im Jehn WS Im Jalire 1819 

ToDBen ScUlii Schiffe Tonnen 

«060ft3 44T4 Fabnenge 4 97.'> i^tiiu:! 

409 592 2067 darunter Dampfer 1 WS 42»; 340 
-.'ii-, 4(,1 8 407 also Segler 2 977 arin.ju.! 

eine erfreuliche Zunahme des Seercrkehrs nicht mit I)uin]iii rii 
als rielmehr mit Seglern kondthuend. F.» hekomu.'. I.uhfck 
4tr Emtritt in lUn Z^Uveretn gant gut, m« die Verkehrs- 
jtfms itr kutm 10Jakrttmdim»tam$$Ait$Mlumä$r3t»it 



I M* MMM < 

•M. AeitHswejtc t^htm ma» et nur mUki renkt 
Wtrtkakm M woUri, dass beispielsweise jetzt nicht mehr 
wie la An Iteer Jahren das Gras in den zum Hafen fohrenden 
Strassen der Stadt wichst. Die Bn-ner Senatsdcputation bitte 
damal« und jetst rergleichen müssen, um zu eiocm grandlichen 
Urteil »u kommen. Die Kmplindlichkfit des Handels und 
Verkehrs mit at'initisrlicn Nerren brurtpilfn. wir- ilas jetzt 
biuSg geschieht, entspricht weniKi-r den Tbatsacben als ge- 
wisaeo angeiemten EinaMmlicbkeitcti , welche aidit im y^r- 
»tasde und in kahler ueberlegnog wurzeln. 

War die Sebiffbhrt tod Labeck der Hauptsache nach eine 
Dampferfahrt nach den grossem Stldten und Emporicn des 
baltischen Heckens, so wird dagegen die Schtflahrt von KM 
mehr von SeRelschifTen betrirlien. neben welchen allerdini;» 
die rog<'lim\S!Si),'cti rustdampfort^ihrli'u nach und von Korsör, 
wenn man jede einzelne Fahrt als ScbitTsreise mitsihlt, eine 
betricbtlicbe Zahl bilden helfen. Die Khederei Xloli amraülc 
laut dem Verieichaisse des Reicbskansleramts 
imJabre 1898 80 Schiff« T. BU8B.-T.dar.6Dam|>CT. 416H.-T. 
a . 1874 75 „ , 8 174 , 8 « . 416 , 

; : 1875 76 : :nm : : 9 : uu» : 

, , I«76 76 „ „Ufiia „ 18 , .4IU , 

„ „ 1877 73 ^ „ll.'>87 „13 „ „4 1f.r. , 

und betrug laut Maklerbeiichi um t. Januar 1^7'.< :m Uanzen 
lin .Schiffe vuu II 713 K.-T. und am 1. Januar 188U nur noch 
G4 ScbifTc Toii 1 1 Txiij M-T^ Hd«BaQ mMHah jau MDaapfar 
noch gehören werden. 

Jna <a w<>a lwi f i w# Mithaia, m> tili «mftamM» 
Im JafcralWi Im JaM* lg» 

9484Segler 9840»B.-T.ea|en 9885 Segler v. 8741SB.-T. 

128» Dampfer , 175 498 . , iaOr> Dampfer „ 908 TW « 
848 Schuten „ 14190 „ « 683 Sehnten „1178g „ 
4661 Schiffe v. 882 957 R. T. gegen «78 Schiffe r. 302 987 R. T. 

Da 1877 noch 6031 Fabnenge von 337 825 U. T. einliefen, 
so zeigt der Schiffsverkehr Ton iTiel allerdine^i kein erfreuliches 
Bild. Der Fehlhctrai; von 1758 Schiffen und 34 83?^ R -T. dOrft« 
schwerlich durch dtu in derselben Periode von 1877 —79 ge- 
atiegenen Verkehr der Marineschiffe aufgewogen werden. 
Winterlage hielten in Kiel 71 Schifte von «689 Tnns. 
Im Bau oegriffen waren Anfang dieses Jahres 1 Dampfer 
TW 106R.-T. and60P.-KH8ltekrMkndai!fffacf«l»iaU0ll.'T. 



70 P.-K., 1 desgl. TOB 880 K.*T. n. 100 1 

VOD 150 R T. . 

In lloltmnu gingen, den Kanal pa8<iirend, 
im Jahre 1878 teticärt» ein im Jabre IK7'.i 

1860 Schiffe v. 58 417 R.-T. gegen 1874 Schiffe t. 55 276 K.-T. 

Anaiar SODaapfar» 4887 « 
eemedMa mi* 

997 Schiffe t. 41 246 R. T. gegen 1091 Schiffe t. 48 156 R.-T. 

darunter 39 Dampfer 4 356 _ 
Die IrfrfjMf allar ^iaaer Schiffe beataht fewAfcoUch aoa Gatnide, 
Bartaii^ SafchMNH« Kallmiilfit Bianhols Md Btoclmure, 



Der Schtfbverkehr bei dea Tarsehiedcna 

Nebeozollamti I zu Holtenau besiand 1879 
eingehetid 

im Seoerltcbr. . in 10« Schiffen r 6 955 R.-T. darooter 4 Dampf, 
, Fln88vprl< ebr „ 2-.il , „ 4 400 „ - tr.WnVIi 

xosammen 1129 Schiffe V. 11 3f>5R..T. 
. 4)ft „ in 1H78. 
OHtgehtnä 

im Sewmhalr. . ^ HMebiffea V.&761 R.-T. <«. s otmpt. v. sar a«. 

WM n n 8»64 , . s , . ste . 

■»ssanaf^ifis-E:! 

fena 880 , in 1878 

Der simtllche Durehgangsrerkehr der Segel- nnd Dampf- 
schiffe nnd offenen Böte, welche im Jahre 1879 die Holtenangr 
ScUteuae ein- und aimgebend passirt sind, hat betragea 8811^ 
Sl'kcI- und Damptscbine sowie .')<l offene Böte, gegCB SIM- 
Segel- und Dampfscbitre uod 59 offene Böte in 1878. 

In freier Winterlage blieben au Holtenau und Knoop 9 
Fahrceufe, dnrch Frost wurden in geawuageaer WiaUfiäft- 



In Sken»und kamen an im Gänsen 1695 Segelschiffe nn& 
gingen aus 1628 Segelschiffe, davon in Ballaat 1489 resp. 98. 

In ümabtirg hiellaa Wiaterlag* 4 Oamsfer, 8 Barkabr 
3 Briggs, 6 SchaaarbrigfC; 87 Schnnar, 8 OaUfalan, 1 UaUaoa^ 
8. KoiSa, 8 Jtoar, 8 Schuggen, «4 Jachtc». -~ 



TSFhfat» 



Die Besitzer der KAtherine- und London -Dock» 
iKibeii «tu Ii. Juni die neuen Victoria-Docks 2U Lon* 
doii cröflnet, und sind jetzt die Herren über 200 eng). 
Acker Dockütiche. Die neuen Victoria- und Albeit- 
Docks, unterhalb Blackwall bekanntlich belege*, 
■chlieMen aicli unmittalbar an die alten gl«iehD«iBif8ii 
Dockt an, «ind zasaRiinen 8 «dkI. Meilen lang ond 
enthalten 7 — 8 Meilen Kaimauern, mit dem Tollstia* 
digen Zubt'hör ait Lagerriiuracn und Kisenbahnverbin» 
düngen. Der Hingang von der Themse ruh liegt 
4 f'ngl. Meilen weiter nach See als von irgend eiueia 
andern Londoner Dock, und gestattet tiefstgcbenden 
ächifTeu ungehinderten Verkehr. Vor dem Eingang 
liegen 2 Hafendämme von ^iO' Lttogo, dann folgt 
eine W weile, 600' lange Schleuse, daraaf ein Vor- 
hafen Ton 10 Acker Fläche, nnd erst dann kommt 
man durcli eiiieti Kanal von Weite nnd 2W Liinge 
in (Jas eiiientücho 80 Acker Fläche haltende Ilaupt- 
bassin, welches C,biX)' lang, -fJO' breit, 27' im Mittel 
tief ist, und dessen Kaimauern C über dem mittlem 
Wasserstande liegen. Ungeführ in der Mitte der 
sadliehen Kaimauer (die Hainteratreekung dea famen 
Docks tchi Ton West nach (fit) KeiKen iwei TitMkm- 
docks 500' lang, 84' breit ntf, 410' lang und 76' 
breit, mit 21' Wasser auf dem SQll und geschlossen 
durch schmiedeeiserne Kasten. Da die Great Kastern- 
Eisenbahn über die Stelle lief, wo das alte und neue 
Dock zusaminenstos^en , so ist sie jetzt durch einoa 
Tunnel ron 1800' Länge unter dem Dock tceggeführt, 
der auf einer Strecke von 350' ein doppeltes, im 
Uebrigea ein einleobcs (ioloise hat, welohea auf l:SO 
steigt and sinkt. Die gauze Arbeit bat 4jf Jahre- 
erfordert und sind während dieser Zeit 3 Millionen 
Cubikyards Haggorstoffe entfernt, KW 0(» Tons Port- . 
land-Cetncnt und IH Millionen Ziegelsteine verbraucht. 
Wie bemerkt ist am 6. Juni zum ersten Male dae 
ThemsC'Wasser eingelassen, in Anwesenheit höchster 
PenoDee, doch dflrfien noch 2 Monate Tergehen, bis 
die Doeki dem Verkehr eröffiiet werden. Mach Eagw i 

Dar Ameterdamer Schifrahrtskanal 

dnrch „Holland op eyn emalate" von Amsterdam naeb. 
Ymnidea gefiUirt, iet ein noch weit bedeutendere»: 
und scbwierigeree Werk als jene Victoria- Doeks M -' 

London. Er schafft Amsterdam eine den jetzigen 
Ansprüchen genügende Seeverbindung, musste an der- 
Ostseite durch die Schlainmraassen des Y., in der' 
Mitte durch die Diineureibe NordboUands und 
westliehen Emde swisehen 9 nftehtigen, 
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Stande langen H«feB(lftmneB' bis in dat tiefe Wuser 

der Nordsee hinAUSi^eführt «erdett, «elclic eine Art Vor- 
i^fen von 2M engl. Acker Fläche umschliesseu, durch 
welchen ein breiter Schiffuhrtskiiual ausgebaggert 
worden ist. Diese Hafendämme sind von mächtigen 
Betonblöeken, die aus Concret gebacken wnrden, aaf* 
Cebral, und aifid aUe piö,oke.diiTOb djeke Eisenstangen 
WvViiodeii, naobdem inaa bald die Erfbbrung gemacht, 
<la98 „die alte Nordsee" mit den anfanglich nur lose 
aufeinander gelegten Hlöckcn anfing Fangball zu 
spielen: eine Menge Trümmer an der Siidsoite des 
Dördlichen Dammes sind die Zeugen der unwider- 
stehlichen Gewalt der NW- Stürme der Nordsee. Der 
Kanal f,elh»t hat eine. Breite von 88 '7", während der 
Suez-Kanal nur 72* Breite, und der altberühmte Nord- 
lioUjiiidisob« Kanal von Nieuwediep nur 30' 10" Breite 
aiint Die ansgebaggerten nud ausgegrabenen 7 Mill. 
Oubikyards sind grösstenteils verwandt zur Erhöhung der 
Y. Wattvn. welche dadurch in fruchtbare Poller umgo- 
-wandeU \MirJen und den stattlichen Erlös vou,4^1:'i<X)iir. 
Acker brachten. Im Nordosten von Amsterdam wurde 
vor Anfang aller Arbeit die Zuidersee durch einen mit- 
tendurchgelegten Deich abgesperrt, welcher Schifian nur 
4UI. 8 SteTleo noch Durcblass gew&brt. Darob alle 
^ieae Arbeiten hat sich das Ansseben von Amsterdam 
4(awa)tig gegen früher verSndert, indem der ganze 
Weetlicli belegene Teil des Y., inCKX) Acker gross, 
aunmehr Land gewoi dcn, und die frühere freie Wasser- 
verbindung nach den zalilreiclten Städten Zaudan, 
fiyverwyk n. s. w. aufgehoben ist. 



NaiiüMife« Umlir. 

.AmMttmg Mim Jt t lrUk » mmd nutandktatung Oer 
Sehiffifdmm^tfktmtl W»d ftchiffitda m pfma .»<■■ A Ine», 

mit b0$0m40rw lielfMl avf den Gebrauch der k. k. 
Krieg$marine tusammtngetUUt vom J. Fa$$9l, k. k. 
Matchinenhau hujenteur. C»mmiiuimu»tlhlg «M Carl 

Otrold'f Sti/in, (1 ifrt. 
Das vorlli .Ti'riiJi' \\ . rk gicbl uiis^ wieder e{n ZSOgois von 

«ler Kuhrigki'it uud dcoi regen wisgeDscbat'tlichen Lekea, welches 
«emU in dea Ueaateii- «Is Offisierkreise der k. k. ocster- 
TCleMscben Kri»g«n«rtne hemclit. R» Kelit im BeiondereD, 

wie es im Titel auch heiut, von dem Stamipuukl der k. k. 
Kriegsmarine aas. Ut c» nun anch der Merraittil-Marine niclit 
DÖRlicb, mit dem Aufwände tou Material und Kosten zu 
arbeiten, wie sie der KriegamariDC zu Gebote stehen, so wird 
es doch von ilir mit FrLuilcn beRrilBäl werden, eineu Einblick 
in die \ ri!i.ii!rii''Hr dm- KrieKsinnrine zu erhalti-n unJ zu 
suectireu sucliuu, was sie eben gebrauchen kunn. In jedem 
Jhllle ksBB dis Aatnmmn^ nit der das Material in obiger 
AÄrifIk bebasdelt wiri, nnr einen gQniitiKen Enolg ausnbcn 
auf sehr viele UebelsUade der Uereantil- Marine. Siod wir 
Deutscba noch bei Weitem in diesem Kalle die penibelsten, so 
siebt uiüu trotzileui aurb bei uns Sachen, die vermieden werden 
konimteij und :iucli wutül'd, wenn die »IlgcmeiDe Bildung unter 
<leii MASLliiuistin eine eUits grössere wäre Durch die seit 
Kur/eni oiugcliilirleu olijKMturisclien rniiuuxeu itt nn IjcIcu- 
tender Eortschrilt gemacht worden: welche Uiiki umnis aber 
anch steUcnweise in den einfachsten Dingen bei den IVafuugcn 
an Tage tritt, sollte man nicht Rir mdglich halten; man warde 
es nicht glauben, hOrte man es nicht direkt von den fixaaiaa* 
toren. In dem vorliegenden Werke ist nun den Ifaichinisten 
Oelegenhoit ffcbolen. sich über den ibn am meisten interessi- 
rendeu ^iioff zu informiren, d. h. «ich Kenntnisse zu verschafTen, 
nnd die vorhandenen zu verrolUtandigea aber den Betrieb 
nnd Instandhaiiung vun Kes&el. MaaeMaSB «ad dsa Ulf dem 
Schiffe iusiallirten Hülfamaiichincn. 

Wir fiudcn aU I. Abschnitt die „Behandlang drr Kessel 
Mhrend des Betriebes", terfallend in die drei Hauptgruppen 
^nr Fahrt bereitaa*. »Keneldkaet in Pahit* uad .AbitaUco 
nach der Fahrt." * 

II. Abschnitt: „Die Behudlnns der Masehinea «ttiend 
des lietrieLe&'-, zerfallend in „Zur Fahrt bereiten", MaseUaM* 
dicnal in Fahrt" und „Abstellen nach der Fahrt". 

III. Ai-Ncliii:tt : „Die Behandlung di r iMmpfkessel und Ma- 
schinen aussir betrieb"; und zwar , Hafendienst wahrend der 
AMlflStuag" uud „U&teti dieust iuf nicht ausgerüületen Scbiffeu " 
Bndann finden wir noch eiueu Anhang, io dem Uber die wich- 
tfgwen BetrisbHHMiisUea, sie HÜtblea nad Schnierahtel 
vcthaadelt wiri. 

Hieran schUeectiieh ein sehrwillkoraraenes Sachregister, wel- 
«lies ein schnelles Anfflnden von Positionen bedeutend erleichtert. 

Kurx zusammen gefasat, kann da* Werk allen Maiehinisten, 
sowie Manne - MaHübiiicQ ' iQgeaieim nnd Oflileiea anf das 
wärmste empfohlen wecden. & 



Die neue BetteeMfk: ,^Dm flohor.* Sin bisjataliiocb 
lange nicht genag Itsbsniat VdU< jwwfasfitfy er . Zhaili^it 

bilden die Bestrebungen so Onnsten unserer Wasserttrauen. 
Das Kiaeobabnoetz ist im Urossen und Uanten ansKebaot, von 
den Linien zweiter Ordnnng. deren Bau noch bevorsteht, sincf 
wichtige loknlcr aber nicht nrntiomde VoHnerieichterongen z» 
erwarten. Zu grossen Uoffnangen in letsler Hinsicht berech- 
tigen «her unsere bisher allsu^ehr vcraachlissigten Flttsse und 
Kanäle; wird ihnen mehr Aafmerksamkeit angewandt, so aaass 
sich ihr Vsik^ visi nfteliliger als mgenwtrti( entwlskslni 
die hieran des KisesbaliDeB Im Teraearten Grade crwaebitate 
Konkarrens muss aher sui-h dii-«e la erhöhten Leistnagen an- 
spornen. Daher bshrn wir in der Weiterentwicklang anaerer 
ÜinnenschifTahrt diu beste, ja wohl einzii^e Mittel zu erblicken,* 
unser Verkehrswesen nicht nur vor der siauijution zu liewabren»* 
sondern auch auf eine hohe Stufe zu erheben. Diesen Zielen 
hat sich ein wöchentlich io Dresden encheinendrs und in alleo. 
denlschen Finasgebieten untetstautes Blatt gewidmet, welches 
wir na^rAeUieit der B«acliüwB.sUec i£reise annfeblen, deaen! 
lUHMre VtlkMinscIliiR smflsrMn liegt: „Dax aOkiff^, Z«itun§ 
f»r 4U t«nmUm Im k n tien der Binnentckigahrt (Preis viertel- 

' Jährlich ssr t Hbik). „Das ärhiff^ wird von Mitgliedern des 
„Vereins zur Wahrung der Uheinifchiffahrtsinteressen", des 
„DonauvereiDs", des „ Kilnverf ms", dr^ „Ssehsisi hea Scliiffer- 
YCrCins^, des „Centralveroins tür Mflinnn der deutschen Fluss- 
uod Kanalschiltaurl" und »uderer Vereine Shulicljcr Ti ndcux 
heransgegeben und crireut sich der Mitarbeit der hervorragend- 
sten tsciinieeksa nnd volkswirtacbaftHcben Sehiifteteller der 
Oegenwsrt Die Zeitschrift bringt Aubitss sos iea Oebiete 
des Fracht- und Versicherungsrechts , der Btrompolisei , des 
Schiff- und Wasserbau, der Ililfsindustrieo. des Speditions- und 
Flüssereiwesens, des Kudcrsports, Frachten- und GescblUsbe 

I richte, Mitteilungen über Kanalprojekte. Flusskorrelctionsnt 
Submissionen, l'atente, Kurse. Dividenden u. s. w. 

Im Marz dieses Jahres liefen von den Clyde Behiffot 
werften 'A)40U Tons neugebaute Schiffe, etwas weniger als in 
1879 und viel weniger als im M&rz 1H78. Das grösate abge- 
laufene Schiff war SaOO T. cross. far die F. A O. Co., dann 
folgt« eins von aooOT. fOr «SS Itslieniichs Oceslischsft. Osr 
N.-D. Llufd zu Bremen soll sndi dsa Bss einiger sabr grosser 
l'as sag iertiampfer beabsichtigen. 

Die Trümmer der am 28. Decembcr vorigen Jahres einge- 
störzteD Tay - Eiaeribahnbrücke werden jetzt allirAlin ans 
der Tiefe Kehntipn un i an Lnud ui-sclni'lt, um durt einer ge- 
nauen Unlerhuchung unterworfen ?->i weiacn. und ao di n eißent- 
licben ScblQssel zu dem entseizlii hen I'ntitiii k /.a erhalten. 
Lokomotive, Tender, Gepäckwagen sowie eiui);e faskagierwages 
■isd ebenfalls benüa fsbsbsn nnd werden bald sUs Mits be* 
ssitigt sein, so dMi der Menbsn in Angriff genoanisn «erdsa 
kann. Breitere gegen Seitendruck widerstaadsühicers Aslage 
der Pfeiler wird vnr Allem ins Auge in fttssen sein; dureh so- 
lidere AasfUhrunir der Scbicncnlafte wird einer EntKleianng is 
der Kurve ain sithersten vorgebeuRt A is dt m fortgesetzten 
Zeugenvcrhor über den l'nfal! fiillt iM siuiilcr-i «uf der Um- 
stand, dahä schon mehrere Wui hcii sor ilctu L':iiall verschiedene 
i'eraoucn, namenUicb höherer Sunde, aufgebort haben, sich der 
Bracke aa ihrse ttfMcben gcechsiUiebsa Pebev W w t s a .a n be- 
dienen, eben weil sie dieselbe nicht nsbr fbr lieber MMton. 
Unter den Zeugen befinden sich beilftufig der KttnigL Astronom 
Airy von Greenwich, Prof. Siokes von ('ambridge, R. U. Scott 
vom Met. OfBce in t^odon. Letzterer deponirtc interessant« 
Details Uber den Orkan vom ^.s. December, der von 6.'.iö bis 
6 80 Uhr 96 8m., 6.55 bis 7 Öhr 7a Sm . 7.15 bi» 7 IH Uhr !20 
Sm, 7.30 bis 7 35Uhr 8t Sm., T.f'i bfs 7..W Uhr HtJ Sm und 
8.43 bis 8.48 Uhr gar 110 Sm. Uesch windigkeit in der Stande 
gezeigt, und eine eig,entlkbe jU« «en aar «tws 100 Melir 
Breite gehabt habe. 

Eine kfflffissls Dnapfillws Ar 'Meenliafcnsngo wird 
dieser Tage is Baltitosra tom Btspel gelenea; ile soll <|aer 
ober Baltimore Hsfss ikbren Ton Loeust Point nach Cantos, 
und durch das Uebersstsen ganser Personen- oder OotersOM 
die Reisedauer swischen Washington und Newyork ura 30 Mi- 

I nuten abkürzen. E» ist ein Kiiderlioot mit Kädern von H' lireite 
und y.'ij ' I lurobmesser; da« Si hitT ist 3v!4' über Deck lau#c. 36' 
H' breit, 13' 3" tief und kann aul' finmal 'il WaRgons trans- 
purtiren. Die Trsjecta, welche am Khein ablicb sind, und sich 
an Tauen binSbisns^sla, fsma 6 Wagsoas; di« Bsdensee- 
trajectsrbiffe, wetchs als selbitotftndige Damfisr lUnrea, oder 
Schleppschiffe hinter tick flihfent finsn meistess anr fAaf 
Wsggons. Die affleriksaiaehs DaapÄhre ist ale« in der Thea 
von koloiiSBlen Dimensionen. 

Dampf . Uopperbargss nnd Dnmj^aggor siad in der 
AuaRalie des .Engenrering" vom 7. Mai und 30. April abge- 
bildet, wie sie far den Oaten von Kurrachce nach den Zeich- 
nungen eines Londoner Schiffsarcbitecten beatimat «indt Altes 
in Folge des durch den Bttss-KsBSI TermebrlSB BeUBhvsrkebm. 
Die Hopperbarges werden 130' lang, 88' breit, 11' tief, eal* 
halten vorn die Logis der BedicnungsmannschsJt, mitMcliiJb 4 
Doppeirftume von 15' L*nge far die Baggermassen. susaninsa 
80QO('nbikfus( oder 400 Tons Material aafoebfflMid, und hinten die 
Maschine und Schraube, welche V>\ Knuten Fahrt geben können. 
Die Damplbagger kAasen 800— SOO Tons in der Stande {brdero. 
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Die Sartaxs d'*ntr«potb Bit welcher Mösle dia dcutnrhe 
Seeachiffkbrt beglücken wollte, Ut voo dco io Maoobeim am 
10. Mi lM«ii» YMntonrldir BudMummu» «ad «bthr 




(rom G*ncralBekretJlr Riiek aus DiUanldorf um! liem (ieheimrit 
iluimenilahl aus Cref«ld) kein« UnterstOlzuoc gefanden baltra. 

im vMgtMhBto ,SeMti itr Mllowdra AtMiT 



of the World 



Tay 

Theodore Hunterand Jarvis Patten. 

VIM«r tba recominendation of the Maritim« 
AMo«Utloa of tb« Fort of New York. 
PriM $ lA. in doA, • IT. in kalf Marocco. 
Xm «kiioh,Ü,iiUI b» apreM64 to «sy por« in Enrope, 
wilk New York hy Stoamer. 
Or eberk pavahlc in Npw York to 
THEODORE HUNTER, 
42 South Street, NEW YORK. 



Grossh. Oldenburgische 
Navigationsschule zu Elsfleth. 



Beginn des !4«Hlltei*lcitr'Miiai : 
Dauer dasaelben B Monat«. 



Man 1 . a. Octob«r l 



Soeben begann zu cncbeinen und Ut durch alle Bucb- 

Das schwimmende 



d.er Seemä,cli.te- 

Xin« komgafMat« Basebrolbung d«r wlobtig«t«n 
~'Mfeta. ■mwIkBiiyiihiiii nd Mtottodm 
mUA Amt atfMimn vaA »MMtm Svlt. 



FOr Frennde dei Seewesen«, lowie alt Leitfaden beim 
Stttdiim der Scbiffstypenkunde luaaaimengeatellt Ton 

fc. k. HaiiiBMiaa *. ». 

Mit no ta den T«t gedmektm HolndmittcB. 



In vier Abthsilungsn, mit je 5) Bogen Inhnlt tum Preise von 
* I «. 65 kr. .* X 

Das im Ersclieinon !:! ^rrifTi-Dc Werk will eine Luckc iü der 
deutacben Liiteratur .i i-^ulh n K^i soll ein Nachschlaf(pbuch sein 
flUr ftUe jene Fftlle, wu man sieb über C'onatruction. die Uffen- 
dr* ud MIniiTkfaft a. il «. iiftad «law VriMM«UfM«Ucr 
dcc Brdi kui oriwiim «iU. 



A. IMMeii't Verlag i* Wien. 



Beginn des HtouermaianfiUuirsu0t 

Juni 1. u. Octobor 1. 
Dauer deaaelb«n 7 Monate. 

Beginn Aets Vork|uHkltM (Vorbereitung BMm SLouer- 
maniiskarau8)^Kpril I., August 1., Novembor 1. 
Dauer deeaelbon S Monate. 

Nihar* Aiukaiift wtoilt der Ua(«n«icka«to. 

J. C QbW L E Y & CO. 

SESZoxzi'böree, xaiTJ'T iT i 

^i06proot|toiun, 
* Itottfietet Itmfitl fmfeUUMfi!^ pritacir. 
•ata Af letaeM. bwta I W b r w M la labia. 

^ VerlaR der Sohulie'tchen Hof-Buobhaadlaa| (& 

£ & A SchwarU) in Oldenl^urg. 

T. FVesden, W. Nautik In I.pder-Einband . 
Gleorgi, Seewese und Distanz-Tabellen. liatgebcr 
Ar SeUbfAbrer, Rkeder und Befrachter. 

la CalUco-Einbeod 

mft «. BiDeen Seehtfes. Snpp . ni Band I. . 

— n. Central -Anerika, Mexiko u. Nord- Amerika 
mit Anhang: PIfttze Südamerikas und Wott- 
Indiens. 'J jH, in Orlginal-Einband .... 

— III. Spanien, Portugal und Snd- Frankreich 
mit lli'lKTnicht.skarto. 6Ji, OrisinaUEinband 

FrCflli, W. H. Sammlung von Formeln, Bcitpielen 
und Aufgaben aus der reclioenden Nautik . 

— Nautische Aufsahen I. Breitenbettimmnngen 
Der SchUb-Eonqpua, die erdmaga. Kraft a.I>«*ianon 

V. prabt-seeminn.SUndpuikt.Oa]lieo-Elabd. 
Weiter ud Wind. Abhandl. aber M'Irme, Dunst- 
Spannung, Lnftdruck, LufUiewegung v. prakt 
Marnina. SUadpuakte. CaUico-Eiabaad . . 



Jk U.l 



8.— 



It.— 

e.— 

i.— 
1.60 

1.— 

8.— 



HnlNerlioli IVeii^Hrlic PoNt. 

Hamburg-Amciikanische Packctfalii i-Actien-Gesellscliaft. 

Directe Post-Dampftohifffahrt /wischen 

UAMBUR« und ]¥S:W-JlORH. 



2i. Jlii. 




5lkan 



Hftvre anlaufend. 

«Mtphalla ... 4. Aua. Hardar i& Aag. 

•all art II. An. Laaalisfl aS. Aaf. 

▼OB UmaOnat Jadan mittwooh, tob H&rr« Jadan Bonnabend 
and ferner als Ti3x:tr'»i^l>nimpfor', am Sonatigi siiaaia 15. AHgust. cimhri« 22. 

Hivre anlaufend, aaeb rerschiedenen Hifeo Westindiens, Mexicos und der Westküste 

Halaatia 21. kll. « B f aiia 7. Aa|. ... .21. Aaa. 

vaa Hamburg am 7. und 91. Jadaa Masata. Dia Dswpfer waia Y. aOala habaa AaecbloM 
. ia Tbavaa, via HaTaaa, aacb Vara Oma» Tamplao aad Pvoc'aao. 
naaht Bai Paasace ertbeilt der Oeaaral-BaTollHiAcbtiatt 



lasage ertbein «er Oeaaraf-BarollHiAcbtlm 

MliUST BOLTEIt Wo. MOlw^ KaxM^ Maaliri, AdmindHitrtrasse 33/84 



I>en««o.li4 



OeaiellfllOlt n 1 1 ^.ni- OlaMHinoli-unor 



I-Bireau: Berlin W, Lntzow-Strasse 86. 

■ Scfaiffbanmeister Friedrich Schüler, Qeneral-Director. 

■ ' ' Schiffbau-Ingenieur Georg Hewaldt in Kiel. Ti-chnischor Director. 

IMe Oeaellachaft baabatehtigt la deutschen und aoasordoutach.on iiafonpiiitztii. , a- i »io zur Zeit noolz 
^eht VaMrotaxi Ut. Agantaa Odav B aa la l itlg er au ernennen, und nimmt das Central - Bureau beaüsUoh« 
diaaa (ItoUaa 



I A«a. Meyer a Bleekstaaa. 
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RediKirt oiad kenwKegeben 
nm W. von I'roeden. 
Bonn, Thomft-Stratte 9. 
Commiision , Eipcditios: 
Fr. Fotrtter in Leipiig. 
Die ^tt»ta' encboint JedcD 
t. BMKtiif. BMtoUm«Mi 
M dar nl^tteo Poat, odar 
BocbhandluDK, oder bei der 
Redactioo. SeodunKen an die 
BedactioD oder Expedition, 
Alterwall Ü». Druckerei der 

Al>«ui«DMB« Jedarieit, 
frfthare Haamiera Ba^ge- 

liefert. 





AbOBamnentspraia : vier- 
taUUrL Ar Bamburt i^hJt, 
(Kr anawIrtaS Jt = 8 tti. Steri. 
Einzelne NunnenSO a^— 6d. 

Wegen Inserate, welche 
mit Sfi die Petitzpüe be- 
rechnet werden, beliebe mao 
«ich an die Expeditfam la 
Haaibarg aa wanden. 

Vm DrllMTi« Jabriiniea 
sind looh In vBlllg compietem 
Zustande vorhanden u.werdea 
gut gebunden in der Expedition 
abgegeben: Jahrg. 1872, 1874 
ie4.«^ \8niuiJi, 1877 za 
6 A IS7a IB 8UK, IS7> n SiiL 



No. 16. 



HAMBUBO, Bonntag, den 1. August 



Inhn.lt : 

Zur Oeschichte der rheinischen Dampfschiffahrt 
DI* bOmrUeha Zeit ia aiahaitliehaa ScUiiiawiHd. 
Baikaninff'Faaer angekesd. 

Uebersieht stmmtlicher anf dasSecrecfat bexogliehea Eat- 
scheidungen der dcatscben und fremden ÜeiichUhOfe, 
Rescripte etc. der beUeffendea Behörden etc., eiaaehliees- 
licb der Literatur, dar daUn iMaOiNck«« Scbrifiea ate. 

Versrhiedenoa. 
Blesu oine Beilage, enthaltend: 

AUS Urieten deutscher KapiUlne. XVlIl. Zum neuen ätcuer- 
koaiaiando der Kaiserlichen llarine. 

Aas Briefen deuucherKapitine. XIX. Beaerinuigen Ober 
Dnndee, Fifeneas, Buddonncss ata. «an KraL f. Mmnhr. 

Gefahren beim Einlaufen in den Kanal TM BSdan har. 

Die projektirteo Umder Uafenbanlan. 

Leitteuer anf der Unlaraan. 

Venrhiedeneg. 

(icrmaiuHrlier Lloyd (Scciiniallfl 



Zur Geschichte tfer rlielnisehen D&mpftchiflkhrL 

Unser Rhein bat die Ehre, unter allen europäi- 
schen FestlandsflüaMn sosrst vou Dampfern befahren 
sa sein. Die erste Fahrt anf seinen grfinen Waasern 
wurde im Jahre 1817 von Rotterdam naeh Cöln aus> 
geführt; doch boten sein starker Strom, sein wenig 
corrigirtes Fahrwasser, die vei zwicktcu Abgaben- und 
die wenig entwickelten Verkehrs - Verhiiltiiisse dem 
Unternehmen solchen Widerstand, dass erat im Jahre 
1823 eine Niederländische Gesellschaft zu regel- 
mässigen Fahrten schreiten konnte. 

xtioht otwa anf den jetet so berühmt cevordenen 
haehrommHtdum Stromstrecken das llittariielns swi« 
sehen Boun und Bingen oder xwiBchen Cüln und Mainz, 
sondern auf der geschäfllich wichtigem Strorastrecke 
swischen Rotterdam und Cöln fuiircu dic-^e ersten 
Pioniere. In jenen schlimmen Zeiten uauh den länder- 
TerwUstenden Kriegen des erätcti Napoleon, und zumal 
in dem Uungetjabre 1817 gab e« wohl wenig Reisende 
überhaupt und noch weniger Vergofigensrsisende. Das 
BeiieD aasumal war weniger Vergnttgen als Geschäft. 
Das Geld war knapp und die Dauer der Reisen eine 
UDsäf;lich lange nach heutigen Begriffen: das nach 
Art der holländischen Schuyten von Pferden strom- 
aufgezogene so;^'. Miirktschiff war etwa eine Woche von 
Cöln bis Mainz unterwegs, wahrend jetzt die Schnell- 
boote dieselbe Strecke in 12 Stunden zurücklegen. 

Die StrosueeohwiDdigkeit ist Übrigens bedeutend 
TsrgiOsssrt, senden das Falirwasssr so vislfaeh oorri-, 



girt ist; wenig Strome dnr Welt dürften wie der lUicin 
auf so jungen Stromlauften zwischen kaimässig ge- 
mauerton l fern dalierdiessen. Heben dieee Hinder- 
nisse sich also vielleicht mehr oder weniger auf, so 
ist doch ein ErklecUiebss gssohehen in WegriUimung 
der unzähligen Zollst&tten und Terwandten Scbifiahrts» 
belästigungen. Noch im Anfange dieses JiÄrhunderts 
mussten die SchiiTe an 17 Zollhäusern des rechten 
und 15 ZollhUuhern des linken Ufers anlegen, klariren 
I und zahlen. Am 15. August IBOl regulirte das deutsche 
Reich in einer Octroikonvention mit Frankreich diese 
Abgaben, und am 31. October 1810 befreite Napoleon 
die Bheinsobiffabrt von allen belftstigendan Fesseln 
ausser jenen OetroigefUlen von Basel an bis ins Meer. 
' Diese P'reiheit des Rheins, tou da an wo er schißbar 
wird bis ins Meer, wurde 1814 im Wiener FriiMlen 
bestätigt, und alle Schiffahrtsvcrhältnissö 181,'» durch 
die in 32 Artikeln abgefasste Rheiuschiffahrts- Kon- 
vention geordnet, welche die Schiffahrt auf dsm Strom 
bis in See freigab, und nur einen gleiehmftsaigsn Zoll 
als Ersatz für die zum Besten der Sehiffiüirt gsauuihten 
Auslagen — Ufercorrection, Anlage von Freihäfen 
etc. — einfiibrte. Gleichzeitig begann aber Holland 
seine Cliicaneii gegen diese Freibeil des seine Pros- 
perität am meisten fördernden fitromes. und noch 
verwunderlicher bleibt es, dass Deutschland diese 
lediglich von Neid und Eigennutz eingegebenen klein- 
liehen Chicanen so lange gutmütig ertragen bat. Ja 
jener Wisnsr Akts war der Strom frei siUlrt josqne 
a la mer d. 1l hie som Meer; holliadieehe Mluift- 
gelehrte klügelten heraus, dass damit nicht die Frei» 
heit der Schiffahrt jusque dans la mer d. h. bis ins Meer 
proklamirt sei, und belegten die Rheinscliiffe und ihre 
(iüter für den Uebergang aus dem Flussgebiet in die 
Nordsee mit einem erheblichen Zoll. Als 1830 Belgien 
sich von den Vereinigten Niederlanden losriss, wurde 
Holkud allerdings entgegenkommender, aber erst de 
die Herstellung der Antwerpen-C&lner Eisenbflhn den 
so gewinnreichen Transitverkehr von Rotterdam nach 
Antwerpen zu lenken drohte, dessen unvergleichlicher 
Strom, die Scheide, im Staatavertrage vom 19. April 
183y definitiv von der liolliindischen Sperre befreit 
wurde, kam ein glcichmuasiger Tarif zu Stande. Der- 
selbe bestand iu einer Recognitionsgebühr von jedem 
SohUfo von 2} Tons oder 60 Centner LadefiUhigkeit 
nnd daiftber, and einem sog. Rheuxoll, der s«n der 
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Ladung nach dem Tods- resp. Centnergewicbt erhoben 
wnrda. Dabei verblieb m dftnn, bi« nach den glor> 
reiditD Siegen ron 1866 Preaateo in seinen Frieoeni- 
eelAileBeD mit den Rheinuferstaeten die vollständige 
freie Schiffahrt auf dem deutschen Rhein durchsetzte. 
Holland litt (laiin noch einige Jahre unter starken 
Herzbeklemmungen in Folge seines schlechten Ge- 
wisseoa gegen den ao lange entkannten starken Nuch- 
baTf bequemte sich aber am 1. Juli 18«39 ebenfalls za 
der jetat noch gQUieen RheinschiffakrtscJUe, welche 
freie angelUnderte Söai&brt Ar Waren wie Pertonea 
etipntirte nnf dem Rhein nnd seinen -Zn- nnd Neben» 
fliissrn inclusivu Leck und \Va;il von Hasel abwfirts 
bis m ilie fifu' Nordsee und unigekelirt, unter üe- 
achtung der Bestimmungen dieses Vertrages und der 
zur Autrechtbaltung der allgeineiuen Sicherheit er- 
forderlichen polizeilichen Vorschriften. Hinzugefügt 
wnrde^ dase sollte durch Natarereicaieee odor Kunst- 
anisgen einer der Wasserwege, wek»e 4ie Verbindung 
des Rheins mit der offenen See Uber Dordrecht, Rotter- 
dam, lleileroetelu;« und Brielle rermitteln, in der 
Folge für die ödiiffahrt unbrauchbar werden, dann 
die zu dessen i^.rsatz der uiederländischeo SchiSabrt 
angewiesene Wassorstrassu auch der ScbiifiUirt der 
übrigen Uferstaaten uöen stehen sollte. 

Zu bedanero bleibt nur, dass in dieser Rbein- 
icUffiahrtsakte von 1868 die Bkänfitduem so wenig 
bedacht ist, dass Holland seine Chicanen in dieser 

BeriebuDg bis auf den heutigen Tap; (nrtsotseB and 
eine Raubfischerei sich gestatten d.irt, welche die 
Langmut des starken Nachbiirn auf eine solche Probe 
stellt, dass am Ende doch der „Civilcuminissaris voor 
de OonpODSoyders vau Amsterdam" etwas mehr als 
•in warnender Witc der Utrecbter Kirmes von 1867 
werden wird. — 

Indem wir um Verzeihung bitten für die etwas 
lange Abschweifung, welche aber einen zusaniiuca- 
fassenden Ueberblick über die wirren Hemmungen 
geben sollte, denen die SchiSahrt auf dem schonen 
ätrome, und iilso namentlich eine regelmäsuige üe- 
fabrung desselben mit Dampfern su begegnen batte, 
wenden wir vne jetst wieder unserer engeren Anf- 
gabe Ml. 

Wie schon bemerkt wurde im Jahre 1883 eine 

^rderltadtrhr Stoomboot Maalschappij zu Rotterdam 
gegründet, welche t-s sich zur Aur^ribe iniicbte, den 
Rhein von Rotterdam aufwärts bi^ C jIh mit iJ.tuipferii 
für Güter- und Personenbeförderung zu befahren. 
Schon in folgenden Jahre konnte die Gesellschaft 
swei neue Dampfer in Dienst steilen, den .Neder» 
lander* in die Fahrt Botterdam-Njrmwegen, nnd die 
„Seenw* in die Fahrt Rotterdam-Antwerven. 

Im Jahre 18S5 Hess dieselbe Gesellschaft eine 
Probefahrt den gan/,en Kliein hinauf bis Kidil-Sirass- 
burg machen, und errichtete dann regelmüssige Fahrleu 
zwischen Rotterdam und Antwerpen nnd awiaehen 
Rotterdam und üöln. 

Ein neues Schilf, die «Stad Arnhem", wurde im 
Jahre 1829 in Fahrt gehraehi. am spesiell Rotterdam 
und Arohem in geregelte Verbindbng so bringen. 
Aach hatte die Prohefahrt von lH2ö und die inzwischen 
1827 erfolgte Gründung der r6lal»ehee Dampfschiff- 
fahrt.sgv.'^cllsrlrjft, worüber wir weiter unten im /u- 
sammonhange ausführlich berichten werden, die Wir- 
kung, dass vom Jahre 1829 au die Holländische (Je- 
aoUeohaft ihre Fahrten über C4ln bis Mannheim aus- 
dehnte, was wiederum ^ne aasehnliche Vennehrang 
ihrer Dampferflotte zur Folge hatte. Um sich die 
Zuführung englischer Frachtgüter sa sichern, wurde 
im April 1830 auch eine Linie Bottordam^Loftdon 
durch den .Batavier' eröffnet. 

Alle SU diesen Fahrten erforderlichen Schiffe 
worden bis au dieser Zeit auf der Themte g^tmL wo 
danuds der DaDpfsrbau — tob Hol* aatllrlioa — 



• ausserordentlidi blfihto. Gravesend und Margate. rer- 
aorgien dam^ den Rhein, die Rhone, Saone^ Seine, 
den OoafSw See, die Wolga, Donau, den Nil eogar und 
Indische FlBsee mit hölzernen Dampfern, nachdem sie 
vorab und zwischendurch den Kanal zwischeu F.nglaod 
and Frankreir:!! mit iirimer verbesserten und vergrös- 
serten Postschifieu versehen hatten. Natürlich wurde 
aber zunächst der Verkehr mit London, der bis dabin 
nur durch die sog. »tilt-boats" d. h. mit einem Zelt- 
dach versehene Segelfahneuge, ihulieh den noch jetst 
ttbliebea WeserkKnoea, vermittelt war, den Danpff 
booten flbertragmi. Die „Margery" von TOT. and 
( 14 P.-K. war das erste dort in Fahrt gebrachte Räder- 
I Holzschiff; es fuhr mit Passagieren und Gütern einen 
um den andern Tag; 181G trat die „Thames" hinzu, 
7(t' lang, 15' breit, von 74 Tons und 16 P.-K., und 
, wuchs der Verkehr bereits so, dass 1821 schon 27 291, 
und 1825 sogar 71 469 Faasafiere befördert worden. 
Trota allen Widerslaadee der Walermea, wddie atoh 
in ihrem Raub-Privilegium beeinträchtigt sahen, konnto 
1830 der „Harlequin" eine erste VergoSgangsfahrt 
zum „Nore" Fouerscbiff mit 40<) Personen un ti rn- lune« 
von St. Katherines Wharf aus. Im Jahre 1840 be- 
fuhren 3 Gesellsebaften mit 19 Schiffen die Tberas« 
unterhalb London«, und passirten bereits 1840 eine 
Million Paseaf iere die Bruaswick Wharf der Blaekwall 
fiisenbaha. 

Um diese Zeit begann der Barn ditmur Dampf er 

und wurde nun von der hollilndisdien RheiascblfTahrts- 
gusellscliaft zu Fyinoijrd oberhalb Rotterdams eine 
Fabrik zum Sau von Dampfschiffen und Maschinen 
eingerichtet, welche sehr liald auch grosser auswär- 
tiger Kundschaft genoss, und zablreicbo Dampfer filr 
den Rhein, die Mosel, Yssel, und selbst tüt die Donau 
in Auftrag bekam. Das Gesohiit dehnte sioh der- 
messen ans, dass 1850 die Anlage in swei Abteilungen 
zerlegt werden mosste, deren eine, „für den Scedienst" 
den alten Namen beibehielt, während die andere „für 
den Kheindieust" den Namen ,Nederland>cbe Stoom- 
boot Heeder)" annahm und die Uheiufahrten zur Be- 
förderung vou Passagieren und Gütern fortsetzte. Im 
Laufe der Zeit uud in Folge der scharfeu Kuukurreuz 
mit den dentsehenGesellsehaften, welche weit eohaoUere 
Schiffe In Fahrt brachten — die 1865 snerst auf der 
Themse erscliieneneu sog. SaUabMte landen aUbald 
eifrige .N'iichahu.ung durL-ii die vereinigle „Pieussisch- 
Rheiiiischf Dum/ifschiffahrtts - Gc^tUachafl"' — ist der 
Personeulransjjurt der niuderläudischen Schiffe auf ein 
Minimum gesunken und befördern die 15 Dampl'boote 
der UeseUscbaft (inoL der Schleppdampfer) und die 
6 eisernen Schleppkähne derselben fast nur noch 
Güter sowohl rheiuanf- alf rheinabwärts. Doch sind 
zwei neue Salun-Dampfer in Bau gegeben, welche filr 
Güter- wie für Personenverkehr solche Kiurichtungeu 
führen sollen, dass sie allen Ansprüclien der Neuzeit 
genügen dürften. Die niederiändiselie UescUschaft 
will alio den Kampf gegen die mächtige deutsche 
Gesellschaft keineswegs aufgeben, vielmehr mit neuen 
aeitgemissern Mitteln eifrigst fortsetzen, selbst unbo- 
schadet all* der weitem Konkurrf nz, welche die Eisen- 
bahnen zu beiden Seiten des Stromes mit der (Jüter- 
uud i'er^ouen-lieförderuug allen Dampfschiüen über- 
haupt bereiten*). 

*) AflB. Diese bcbsb, sowoU Ite OlUer- als Pensasur 
tnoiport bcitinaten Seliiffe sollsn gSlegMsd" «ad ,Krinhtl4s" 

hei««en. Der „Siegfried" ist bereits am HoDtmg, den IS. Jalt 
Uoaa psBiirt, ein sUtUiche« üoot von 47.5 B LSDRe, 6.8 m 
Breite, 1.8 m TicfgaoR, wenn beladen mit seiner toIIpo Fracht 
von 392 Tona. Die .Maschiovu hiibc^u 100 P.-K. nomiDcU und 
SH,*) P.-K. iadixirt. Die ScbiDe sollen zwischen Rotterdam und 
Mainjhi'iia lauten, uad diese weit« Strecke iu 4 Tagen, von 
Kotterdan bi« Emmerich, von Emmerich bis COln, von COIa 
bis Maiu, voa Maina bis Maaabeim und «nrock nacJt Msiai 
dnrcäsilee, wahrend Bis akmiit» nur H Tage bcaiuprackta n4 
se Jede Wesiw siae aeae Fshit aBtratea weidsa. Oa sie wshr- 
■sMalkh dte kostbHssB BifMsr bsArdeiB sslIsB, se sind sie 
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Siad wir mit Torstehendeo Dstm hsii)^tli^cfc 

directen Refälligen Mitteilungen von woh1otiterrieht«tf r 
Mitglieder der niederländischen (lesellschaft gefolgt, so 
bietet atcb für die Schilderung der Ueschickü der Cölai- 
•thca, später nacbihrer Vereinigung mit der von 1 837 bis 
1853 selbstständig geführten •■Biel4«rC»r 6e«ell*cfc»ft, 
der sog. ri««sslsck.lkelalscfcf« ■taprtehltaJfft.ttnellMlafI 
•ine reiche FuadgrolM in dMi rünfzig-jiihrigen RQck- 
blick, SU welchem 1877 die flin&ig-jiilirigü Jubil&ami< 
feier eine naheliegende Veranlassung bot. Laut einem 
Vortrage des Präsidenten der (iesellscbafl über die 
ersten 50 Jahre dos Unternehmens begann am I.Mai 
1827 das erste eigene Schiff der Gesellschaft, die 
.Coucordia*', uiut n rcgelmäasigenPmMeD-iiadGllter* 
zwischen Coln und Mainz. 



Die C'öluer Handclskamintr lialte vorher eine 
ULngere Zeit hindurch den üetriob der Niederlänäi- 
9dl«n Dampfschi (fahrt- Gesellschaft zwischen Rotterdam 
Bnd GÜIIb nach allen liichtangen hin begfinetigt. Sie 
WkMiBt« Bimlieh die mäobtigeD Eiowirlcangen, welche 
■ovolil diese ale die Bkaih WM MukfBampfsehiffakrt' 
OemUtekaft durch ihren Dienst uberhalb Mainz auf 
die Belebung des Handels übten. .Mit klarem Einblick 
in die Zukunft überzeugte sie sich, dass die Cöln- 
Mainzer Rheinstrecke des gewaltigen iiebels der Dampf- 
schiffahrt nicht länger entbehren dürfe, wenn den Ue- 
dfirftÜMen des Ilaadels am Mittelrhein die gebfihrende 
Reahnnng getragen werden solle. Önbeirrt dureb die 
damals noch entgegenstebenden grossen technischen 
Schwierigkeiten entschloes sie sich, snf die Bildung 
einer Actiengesellschaft hinzuwirken, die sich zum 
Zwecke setzte, regelmässige Fahrten mit DiHinpfschiffen 
für den Transport von Persoiiou und Gütern zu be- 
treibeoi und mit der Befugnis, sowohl ilussaufwärts 
ide «lÄwirta mit anderen licsellschafien in Verbindung 
SB traten, ui die DampCsohiffabxt aaf dem Rbeioe 
mS^iohet DOtiHeih aoatuflbreD. Am S. Seotbr. 1885 
tnf eie mit der Niederländischen Dampfschiffahrt- 
(ieeellschati ein Uobereiukom tuen, wonach diese letz- 
tere zwischen Rotterdam und Cöln, die neue in Cöln 
zu bildende Gesellschaft aber oberhalb Cöln den Rhein 
befahren solle, und wonach beide Gesellschaften ge- 
halten seien, sich gegenseitig Personen und Güter 
•nzofiihreD. Schon nach wenigen Tagen, und swar 
am 14. September 18S5, fand die ente Fahrt von 
Coblens bia CSln mit eipem ra einer Versuchs- 
reise geliehenen niederländischen Boot, „der Rhein" 
genannt, statt. Bei dieser ersten glücklich verlaufenen 
Fahrt war zur Freude aller Rheinländer der hochselige 
König Friedrich Wilhelm III. an Bord. Tags darauf, 
am 15. September 1825, wurde mit der .Mainzer Han- 
delakaoimer and der Itbein- u. Main-Oampfschiffiahrt- 
UeMlIeebaft rine bindende Verabredung getroffen, wo- 
nach die letztere Oesellschaft auf einen Betrieb unter- 
halb .Mainz verzichtete, und beide Gesellschaften die 
Verpilichtung übernahmen, für ihren Personen- und 
Güterdieust eine gegeuieitige Korrespondenz einzu- 
richten. Ueroiis um lü. November desselben Jahres 
bildete sich iu Folge eines Aufrufs der Cölner Handels- 
kammer die neae Gesellschaft, und wurden die Sta- 
toten derseUieii am 11. Juni 18S6 doxob den damaligen 
Minister desInneni,.HeRBf.8«baakmaaa, genehmigt. 
Am 29. Augnei deaMlben Jabrea trat die ente itatai- 



fllr die Aufoskne toq Gutem mit au4geii<'!n;ti u LsdongtrSiuneit 
und DsfBpfkraknen veraebco, w&hrenil ein K«schmaekvoll sot- 

JesUtteter Salon, eine geriumigu Vorkajat*> und ein Itaun unter 
SB SaloD, an dessen tieiteo eine Auxahl ScUafkablnelte lich 
hsfladen, den FakiMstea sw Veiftimf9<<wUt*M. Aaf den 
snm Teil Ober das vstdeck bsrrertretenden feien deliat sich 
dasSpardeck subi Aafenthalu fardie Patsaaiere rrater KiMte aas. 
Die «Kriaskitde" toll biAnen 6 Wockea dem „Sierfried* nack* 
folgen. SchntUboote im Sinne der COlnischm Saiondampf«r 
sind übrigens die SchiHc nicht; der „Stegfrud" get)r»uchte 'H 
thandcn lur ersten Fakit von Bonn nach C4la, aber es werden 



missige General- Versammlung der Aktionäre zur Wahl 
des Verwaltuucjsrats zusammen. Die Wahl fiel auf die 
Herren H. J. Becker, Beruh. Boisserec, A. F. Cassinone, 
Mich. DuMont, Ph. Engels, J. Pb. Heimaan, G. U. Koch, 
H. R Ubnie nnd Heiur. Merkena. 

Von diesen Herren ist keiner mehr unter den 
Lebenden. Den Tod des verewigten Präsidenten Mer- 
hau, der die .Seele der damaligen Bestrebungen für 
die Begründung der Gesellschaft und ein langjähriger, 
ausgezeichneter Leiter des Unternehmens war, beklagt 
die Qeselladiaft seit den 14. Jan. 1854. Herr Mich. 
DttMont war bis ra sdaen am 96b Jwd 1866 erfolgten 
Hinscheiden das letztlcbende ?er£eBte Mitglied des 
ersten Verwaltungsrats. 

Während der ersten 5 Jahre blieb der Betrieb 
der Gesellschaft auf die Strecke Cäi»-lhiHM beschränkt. 
Kaum hatte sich aber im Jahre 1833 die Rhein- und 

Main-Dainpfschiffahrt-Gesellscliaft aufgelöst, und ihre 
beiden Schiftu „Ludwig" und .,Stadt Frankfurt" an 
die Cuhjer (jesellüch;ifl verkauft, so detiute sie ihren 

Dienst sofort auf die Siecke Jllaifw- üannAeü», and 
im Jabre 1884 bis Aranftasy ans. 

War von dieser Zeit ab die Strecke Cöln-Strass- 
bürg das Feld ihrer Thätigkeit. und hatte man durch 
Versuchsfahrten die Gewissbeit gewonnen, dass Von 
einer weitem Ausdehnung des Dienstes oberhalb 
Strassbarg keine erapriesslichen Resultate erwartet 
werden Mnnten, so erstrebte ihr derzeitiger Verwal« 
tnngsrat eine weitere Aasdebnnng des Betriebes anf 
die Fahrstrecko unterhalb Cöln. Schon im Jahre 1840 
wurde ein regelmässiger Dienst auf der Strecke Cbln- 
Dmseldorf eröffnet, und derselbe im .l.ihro H'*44 bis 
Wesel, und 2 Jahre später bis Arnheim ausgedehnt. 
Seitdem am 9. Juni 1853 mit der NsseMerfer Gosell- 
aebaft, welobe TOn 1837 an eioeo ragebnKsaigen Dienst 
Kwisoben Rotterdam nnd OSin and weiter tob Csln 
bis Mainz unterhalten hatte, ein geraeinsamer, beide 
Gesellschaften vereinigender Betriebsvertrag abge- 
schlossen war, unterhielt die vereinigte Cöln- Düssel- 
dorfer oder sog. Preussisch- Rheinische Gesellschaft bis 
zum Schlüsse des Jahres 1854 auf der Strecke Strtus- 
burg-Rotlerdam, sowohl berg- als thalwärts, einen 
regelm&ssigen Personen- und Güterdienst. Im Jahre 
1855 wurde es aas Veranlassang der Eisenbahn-Kon- 
kurrenz, der schlechten Fabrwaseer-Verhältnisse nnd 
der drückenden Rheinzölle und Recognitionsgebühren 
für geraten gehalten, den Dienst auf der Strecke 
Mannheim-Strns'^burij wieder einzustellen, so dass nun- 
mehr bis zum Jahre 1873 Mannheim und Rotterdam 
die beidea Eadpuakte dee Fährbetriebes waren. 

Nach dem Friedensschlüsse mit Frankreich im 
Jnhre 1871 wurde beschlossen, den Dienst auf der 
bis Strassburg wieder deutsch gewordenen Strom- 
strecke, der konkurrirenden Eisenbahnen ungeachtet, 
wieder aufzunehmen, weil inzwischen die draekanda 
Last der Rbeias^lle and fieoognitioasget^hren gtns* 
Hob aafgehobeBBBd sarVerbeesemBg der Fabrvaaser* 
Verhältnisse auf der qu. Fahrstrecko im Laaii dar 
Jahre Ausserordentliches geschehen war. Die am Mk 
Juli 1873 versuchsweise wieder aufgenommenen nad 
im Jahre 1874 fortgeführten regelmässigen Kahrtea 
auf der qn. Strecke lieferten aber trostlose Resoltato» 
und weil die Zaknnft auf eine günstigere ExploitaUra 
keine Anssiokten bot, so siad fia bnäen 
des Fahrbetriebes von jener Zeit ab wiedai 
und Rotterdam geworden. 

Eine notwendige ToraussetzuDg der allmählichea 
Betriebs- AuadeliBBngwar die VergrOaseraag des^tif«- 
Awetdan. In dem Zeitraam von 50 Jahren kaufte, 
resp. Hess die Gesellschaft, ausser zweien nach kurzem 
Gebrauche wieder verkauften Schleppkähuen,38£ampf- 
oa QaswBtpraiaa Ton 6419895 erbaaea. 



Digitized by Google 



tä^ 166 ^ 



^ 'Von dieMD Ounpfbooten wurden im Laufe d*r 
Zmt 15 verkauft, 9 abgetakelt und sind 2 Boot«, 

„Reetlioven" im Jahre 1852 bei Kesselheim und „König" 
im Jahre lH7t) bei (irieth, untergegangen. Die kleinste 
Anzahl >ii hitle, uud /«rar 2, besass die Gesellschaft 
im Jahre lö27, dem ersten des Betriebes, dage^eo 
zählte sie im Jahre 1843 die grösste Anzahl, nämlich 
21 im eigenen Beeitz. Du ftltotte Doch in Dieost be- 
fiodliehe Schiff ist die «Stadt Haanheiia', welches Boot 
im Jahre 1839 angekauft wurde. Das jüngste Uoot 
aus der vergangenen öOjUhrigen Periode ist der iui 
Jahre 1871 in Dienat gi!>til]te „Deutscher Kaiser", 
von L. Smit & Zoon zu Kiuderdijck erbaut. Das erste 
SchilT der Gesellacbaft, „Concordia" genannt^ war in 
der Anschaffttog das teuerste und kostete A 301602. 
Der Auscbaffnngspreis aller 3S' Boote, von ■ denen im 
I. Decenuinm 10, im II. Deo. 21, im IIL Dec. 5 and 
im V. Dec. S aeqnirirt worden sind, beträgt im Durch- 
schnitt ,«■. ir.RIKiO. Die bis ztnu 1. Mai v. J. vor- 
handen gewf's» uen 12 dieiistfulugon Schiffe repräsen- 
tirten in der liihxnz pro 187ij einen Gesamtwert von 
.Ail07400U, also pro Schiff durchschnittlich einen 
W«rt von A 896001 

Die Thitigkeit der Schifle ist eine sehr bedea- 

tende gewesen. In dem Zeitraum von 50 Jahren wur- 
den im Ganzen 2 840 734 Meile» gnrückgdegt. Hier- 
von fallen auf das I. Decenniuin l')7 381. auf das II. 
Dec. GßHOl.'), auf das III. Dec. 84ür/A;, auf das IV. 
Dec. ü'Jö 129 und auf das V. Dec. 574 G13 Meilen. Die 
geringäte Anzahl Meilen wurde im Jahre 1827 zurück- 

felegt, nämlich nur 4S98, und die grösste mit 106568 
leiten im Jahre ISöi^ welches Jahr, wie schon bemerkt, 
dem abgeschlossenen BetriebsTertrage mit der DQsael- 

dorfer Duinpfschiffahrt-Gesellschaft voriierging. Die 
Gcsanitlliaiigkt il der Schiffe würdu sich aber nach 
Massgabe der durcluchniltlichcn j:ilirl)cl)»M> Tha'.igkeit 
noch um ca. 284U0Ü Meilen hoher gestellt haben, wenn 
nieht in dem' OQj&hrigen Zeitraum während 5 Jahren 
irefen -Eiiegangs oder schlechten Wasserstandes der 
Dienst gKnilieh eingestellt gewesen wftre. Die längste 
ünkfhmhmff der jährlichen Fahrten m FtHg* EiS' 
ganges und schlechten Wasserstandes, die im Jahre 
1832 statt^pfiuiden hat, betrug 3 Monate und 10 Tage, 
wogegen die pro Jahr durchschnittliche Uuterbrechung 
86 Tag« ansmaeht 

Während desnOjährigcn Betriebes haben 22 grössere 
£eAi//wn/atteatattgehinden, doch ist nur bei den beiden 
lotsten Unfällen ein Verlast von Menschenleben zu 

beklagen gewesen. Bei dem UiiterRunue des Bootes 
.jHenig"* am 31. Miirz 1871» ertranken näailicli zwei 
Passagiere, ein Matrose des „König" und der SchiflFs- 
jungo des mifgesunkencn Schraubenschleppschiifs 
„Prinz Heinrich", und sind bei dem Zusammenstoss 
des Bootes „Stadt Mannheim" mit dem Schranbenboot 
„Onderneming" am 4. September 1876 xwei Kinder 
des Kapitäns des letzteren Schiffes um das Leben 
gekommen. Beide Unglücksfälle ereigneten «ich ohne 
Mitschuld der Beamten der Cölner (iesollschaft . 
Wogen fahrlässiger Tutung wurde der Kapitän des 
Sciiranbcubdots ..Prinz Heinrich" mit zwei Jahren, 
nnd der Kapitän des Schraubenboota „OodememiDg" 
mit einem Xahre Geflbignia betraft. 

Die im Laafe der Zeit immer mehr gewaehsene 

Konhurrrmz der F.ismhahni'n f^ogpti die Wasserstrasse 
des Kheiues veranlasste die üesellschaft, in möglichst 
schnell lauft udt ii und bcnium eingerichteten Booten einen 
Schutz für die dauernde Prosperität des Unternehmens 
au suchen. Wenn man bedenkt, dass das erste Schiff 
^Concordia" im Jahre. 182? för die Fahrt von Cüln 
aaek Hlitni 2S Stünden 10 Minute« reine Fahrzeit 
gebrannte, das« mfui in, dfu w JahfC 1387. anf den 



Bbeia gekosam Wh' Boote ^Leopold' eibiui vngeaühten 
onsserordeatlichen Fortschritt erkannte, weit dasselbe 

zu der Cöln-Mainzer Bergfahrt nur Boch eine reine 
Fahr/eit von 19 Stunden bedurfte, dass schon im 
Jahre ISöI! das Boot , Prinzessin von Preussen" diese 
Bergfahrt in einer reinen Fahrzeit von nur 1 1 Stunden 
16 Minuten zurückgelegt, und dieses Schiff demnach 
ODgefUir die doppelte Schnelligkeit der «Concordift* 
gehabt hat, nno dass endlich das Salonboot ,Dent> 
scher Kaiser" im Jahre 1871 die Srhnf?lligkeit des 
Schiffes .Prinzessin von Preussen" noch um sieben 
Minuten übertroffen liat, so wird man xugchtehon 
müssen, dass die andauernden BemShuugen des je- 
weiligen Gesellschaftsvorstandes um den Fortschritt 
im Schnellgange der Flotte zum -Beste» des- ünter- 
nebmens von glUddiehaiB Erfolge geweaen sind« 

Zur Fetterung der Schiffe wnrden bis zum Sohlosse 

des Jahres is7t; im (lanzen 19 146 487 Centner Stück- 
kohlen und (ieriss vcrbi aucht. Den kleinsten Verbrauch 
notirte man im Jahre 1827 mit 29 2ü6 Centuer und den 
Cösstcn mit 684 780 Centner im Jahre 1852. Das 
euerungs-Material kostete durchschnittlich pro Ceut- 
ner im £ Decenniom Jk 1.36, im ij. Deo. Jk. 1.28. 
im III. Dec. nnr noch 68 Pf., im IV. Deo. 51 Pf. und 
im V. Dec. .58 Pf. Die im zweiten Jahrzehnt be- 
gonnene unbedeutende Preisabnahme, welche aber 
schon im dritten Jaln /eimt auf 50 pCt. gestiegen war, 
wurde dadurch herbeigetuhrt, dass seit dem Beginn 
des Betriebes bis zum Jahre 1843 ind. nur Stückkohlen 
verbraucht wurden, dagegen im Jahre 1844 Vi Stück- 
kohlen und Va Oeries, im Jahre 1845 Va Stückkohlen 
und */s Gorias» imd tob dieser Zmk ab ansschlieeslich 
Geriss znr Verwendnng kam. Im Jahre 184S, in wel- 
chem zum Ict/ten Male lediglich Stückkohlen gebraucht 
wurden, kostete der Centner Feuerungs-Material löSgr., 
utid fiel dieser Preis 1844 auf 13Vio, 1845 auf 9»/i. 
und 1846, in welchem zum ersten Male ausschliesslich 
Qe^ si|r Verwendung kam, aof 8Vm Sgr. 

Der • Verbraveh an Feuerangs«Material bildet 

in dem Betriebe den hedenteniä«» Atugtik^fOfltm, 
Bis Ende 1876 betrugen die Gesamtkosten hierfür 
Jk. I50Ö4 359 und haben sie von der 50jährigen Be- 
triebs-Einnahme 27Vio pCt. und von der Belnebs-Ein- 
nahmo in den letzten zehn Jahren 27*, ,opCt. absorbirt. 
Dennoch ist im Publikum die Auaicbl verbreitet, dass 
zu gross« Spanamkeit in den Gagen k«in«D Staimii 
«Iterfahroer, «pamamer Heiler aufkon,neii lasse, wie 
•s doch w«geB der bedentondea Ausgab« flir KoUen 
r«taam «rseneine& dirft«. 

Die in demSQjibrigen Betriebe ausgeführten Trans- 
porte beziffere sjeh im Ganzen auf 20 705 579 Personen 
-und auf 18718418 Centner Güter, Hierron fallen 

auf das 

I. Decennium 742 04H Per«., 1414 199 Cent. Güter, 
II. , 4(313 294 , 3 278i;r,() „ , 
Iii. • •„ 5 014;}87 „ 4 386 049 , , 
IV. „ 5 274165 , 4 5(50 181 - 



1 



»061585 



5 073 323 



und auf deu Jahresdurchschnitt 414 112 Personen und. 
874 248 Centner Güter. Die grösste Passagier- Anzahl, 
i|nd zwar 630030, wurde im Jahre 1869, und ebenso 
in a«nii«lb«ii Jahi« die grÖs»U Quantität Ou» b«- 
fftrd«Et, Dlalidi 666 IM CeotiMr. 

Aus der {jcsaramtlMifrirficrunf; der Personen nnd 
Güter wurden 54 439 6.80 .4, aufgekracht, wovon 
41 834688.16. auf.den Personenvericehr und 12604992Ulk 
auf den Güterverkehr fallen. Die Einnahme pro Person 
betrug im öOjährigea Durchschnitt Jt. 2,02 und wurden 
nadi J^uaetuiieiik b«rediB«t dutohwhiüttKfth M^|«-i 
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bracht pro Person I. Dccennintn A 7. — , im II. Dec. 
nur Jk 2.80. im III. Dec. Jk. 2.20. im IV. Dec. A 1.15 
und im V. Dec. Jk 1.23. Die ausserordeutliclie Ab- 
Dabme des durchschnittlichen Ertrages im zweiten 
Jahrzehnt basirt auf dem im Jahre 1837 (zu welcher 
Zeit die Düsseldorfer Gesellschaft ihren konkurri- 
renden Dienst eröffnete) eingetretenen neuen, sehr 
erheblich rcducirten Tarif, mit ^velchem gleichzeitig 
die Jahres -Fersonatkarlen eiueeführt worden sind, 
für die nur der anderthalbfache Betrag des Tarifs 
der Einzelreise zur Erhebung kommt. In gleicher 
Weise beruht die weitere grosse Abnahme des Durch- 
schnittaertragea in den beiden letzten Decennien gegen 
das dritte Jahrzehnt auf der Einführung der sogen. 
Wochenbillets mit 7tägigcr Gültigkeit für die Hin- 
und Kückreise, die zur Begegnung der neu ent- 
standenen Konkurrenz der linksrheini.schon Eisen- 
bahnen aul der Strecke Bonn -Mainz mit einem Zu- 
schlage von nur 2ö pCt. auf den Preis der Einzelreise 
seit 1. Marz 1860 zur Ausgabe gekommen sind. 

Bei der Befürdtnmg der Güter hat sich im 50- 
jährigcn Durchschnitt eine Kinnalinio von G" Pf. pro 
Centner ergeben. Es betrug diese durchschnittliche 
Einnahme im I. Decenniuni 76 Pf., im II. Dec. 79 Pf. 
im III. Doc. 70 Pf., im IV. Dec. Gl Pf. und im V. Dec. 
60 Pf. Die in den drei letzten Decennien erfolgte 
Abnahme des DurchscbDitlsertrages ist durch die 
fortschreitenden Tarifernmssigungen herbeigeführt, die 
bei den immer schärfer werdenden Konkurrenzen nicht 
zn umgehen waren. 

Das Aktien-Kapital der Gesellschaft betrug beim 
Beginn des Betriebes Jk 485 760. Es stieg bis zum 
Jahre 1835 allmählich auf A 925 200 und erhielt sich 
auf dieser Hohe bis iucl. 1845, wurde aber in dem 
darauf folgenden Jahre verdoppelt, $u dass es von 
<ia ab bis heute ^. 1 850 400 betrügt. 

Die SOjühriye Total Einnahme aus dem Betriebe 
hat nach Abzug aller Hetriebs-.\usgaben das Resul- 
tat geliefert, dass das Anlage-Kapital der Uesellscliaft 
stets durch VermöfiensstUcke aller Art reichlich reprii- 
sentirt blieb, und dass neben der Ansammlung eines 
Versicherungsfonds, welcher Er.de 1876 A 1(34 941 
betrug, die Aktionäre für ihre finaucielle Beteiligung 
an dem Unternehmen eine gute HeiitH erhielten, tjie 
haben nämlich für ihre 54Jjtkhri»te Beteiligung 2.^5j pCt. 
Zinsen und 163^ pCt. Dividende bezogen, also eine 



Total-Rente von 398 1 pCt., welche sich im Jahres- 
durchschnitt auf ca. 8 pCt. berechnet. 

Au<i dieser geschichtlich-statistischen Skizze des 
öOjährigen Wirkens dieser Gesellschaft wird man die 
üeberzeugung gewinnen, dass es den jeweiligen Vor- 
ständen unter der fördernden Unterstützang der 
General-VersamralungsbeschlUsse gelungen ist, schön« 
Erfolge für das Gemeinwohl und mit Solidität gc 
paarte erfreuliche Finanz- Resultate zu erzielen. 

Es erübrigt jetzt noch, eine Uebersicbt der 
deutschen Schiffe zu geben, welche unsern schöned 
Strom zwischen Mauuhoim und Rotterdam befahren^ 
Wir geben die uns gUtigst zur Verfügung gestellten 
Daten in zwei Tabellen, aus denen sowohl die Bei- 
träge der alten Cölner, als der alten Düsseldorfer 
Gesellschaft zu ersehen sein werden. Die Schiffe sind- 
zum Teil in England, zum Teil in Fyeuoord resp. 
in Kinderdyk (von L. Smit it Sohn) zum Teil auf 
rheinischen Werften gebaut und maschinirt. Dio 
neuen grossen Salonboote mit ihren bald über das 
ganze, bald Uber das halbe Deck laufenden Hütten- 
decks ähneln den Amerikanischen Klussdampfern und 
fassen ihre 1(KK) Passagiere. Eins derselben, der 
„Wilhelm" kommt in seinen Dimensionen fast ganz 
gleich der vor zwei Jahren auf der Themse unters»' 
unglücklichen Umständen untergegangenen „Princess 
Alice"; nur ging bei letzterem Schiff der Decksalon' 
zu beiden Seiten nach achter und nach vorn gleich- 
weil über die .Maschine hinaus, bedockte aber blos das 
halbe Schiff, während der Decksalon des , Wilhelm" 
sich fast über das ganze Schiff ausdehnt. Die übrigen 
Rhoindampfer , welche nicht sog. „Salonboote" sind, 
haben ein glattes Deck ohne .\ufbau für Passagiere, 
eine Kajüte erster Klasse unter dem Hinterdeck, 'eine 
andere zweiter Klasse unter dem Vorderdeck, nebst 
Logisräumen für die Mannschaften. Alle Schiffe sind 
ausnahmslos Raddampfer und tragen also dio Maschi- 
nen mittschiffs. Die Maschinen haben meist geneigte, 
einzelne ältere auch oscillirende Cylindor; die Schiffe 
sind durchweg schneidige, höchst propere, gefällige 
Fahrzeuge. Ihre Dimensionen und Leistungen sind 
aus nachstehenden Tabellen zu entnehmen, welche 
wir der (iloichmässigkeit halber alle auf metrisches 
und unser übliches See Mass umgerechnet haben. 

Wir haben ferner der chronologischen Ordnung 
den Vorzug gegeben, weil dieselbe zugleich die Bauart 
und die Leistungen der Schiffe etwas präjudicirt. 
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79.3 


13.9 


1.23 
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*) KB. Wir haben die Angaben Ober die Geachwindigkelt des „Merkena" mit einem Frageteichen versehen, weil der .Mer'keDf*^. 
in der Volksneinung für das RcbQeUste Rbeinboot gilt. ' ' 
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1. Otttenberg . . . 

2. Eliubetb 

8. Victoria 

4. Sudt Booa . . 

S: «!•.::: 

7. Elberfeld. .. . 

8. Adolpb 

». ^ümu.... 

10. L0f«l«7 
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1840 



11 . HobenzoUer. 
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18. WUkeln. 
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98.0 
66.0 
64 5 
88.5 
26. G 
90.5 
70 0 
49.5 

50.4 
1&Ö.4 
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51 9 
54.9 
54 9 
51.9 

53.3 
51.9 
57.3 
51 9 
54 9 
61.9 

60.9 
73.2 

79 3 



6.1 
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7.0 
6.4 

11. 

5.8 
10.0' 

5.6 

6.1 , 
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12.2' 
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1.12 

1.18 
0.99 
1.08 
1.00 
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1.13 
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1.09 
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80 
90 
80 
80 
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80 
60 

eo 

90 
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140 
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329 

881 

380 
378 

aoo 
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348 
580 

640 
884 
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8.3 
8.0 
7.4 
7.8 
6.2 
8.3 
6.5 
8.3 
8.3 
6.8 

8.8 
7.8 

10.8 



11 6^ 
11.3 
U>.7 
11.1 

9.5 
11.6 

9.8 
II 6 

n.s 

10.1 
10.1 

11.1 



Kulkut 

**) Die Stromgeicbwindigkeit zu 3.26 Sm. angenommeii ; sie wechselt natorlich mit dem WaMeraUnde. 



foo diM«D PMsagior- und Güterdampfern 
iHrd d«r BhaUi aua aodi von «in«r Menge kleiner 
Lokalboote sowie von U«klM «ad f TOWB Schlepp- 
dampfern befahren, welche itatt der frBberen, jetrt 
ganz überflüssig gewordenen Pferdezüge, 3 — tJ bcla- 
dese Rh^ascbiffe schleppen. In neuester Zeit kommea 
twMK frosea Gttterdaaipfer ia Verkehr, «ekhe eUtI 



fremde Schiffe zu schleppen, selber starke Ladungeo 
Ton 800 bis 1200 Tons einaehnien, und den Strom von 
llaaobeini bie Botterdam aad saioentlich Antwerpea 
beleben. Dieselben (jeliören wie die übrigen Schlepp, 
dampfer grossen Gesellschaften zu Mühlheim, Ruhrort, 
u. a. 0.; darüber mehr bei nächster üelegeobeit. 
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In dem tobi Naat Verein n Roetodt gestellten 

Antrage, die Einfnhning eines einheitlichen Schiffs- 
journals betreffend, ist, wie den Lesern dieses Blattes 
erinnerlich sein wird, der Vorschlag gemacht worden, 
die Etmale nach bürgerlicher Zeit zu datiren. Dieser 
Vorschlag hat nun mehrfach zu Missverständnissen 
AnlaM gegeben. Dies geht u. A. aus einer in No. 14 
der sHansa" enthaltenen Zuschrift des Herrn ü. Andyk 
Üervor. Die nachstehenden Bewerknogea besveoken 
demgegenüber, dasjenige, was der BeetodDer Naat. 
Verein unter „Datirung der Ftmale naeb bBrgerlieber 
Zeit" versteht, richtig zu stellen. 

UnterSee-Etmal oderEtmal versteht der Seemann 
ängemein den Zeitraam »S H M iitunden, w elcher von 

einem wahren Mittage bis zum oadwiHolgeTiden wahren 
Mitugo läuft, mithin mit dem wahren Sonnentage 
gleichbedeutend ist. \\ cnr\ nun von Rostock ge* 
wünscht wurde, ein solches Ij^linal nach bürgerlicher 
Zeit zu datiren, so bezieht sich dicsu Fordcniiig offen- 
bar nur auf das Datum, nicht aber auch gleichzeitig 
auf eiue Umgestaltung der auf See gebräuchlichen 
Zeitrecbnang na<Äi £tmalen von UiUag sa Mittag in 
«be eolebe nadi bfirgeriiobea Tagen von Mitternacht 
n Mittemacht. Insonderheit will der Antrag nicht, 
dass der Abschluss der BesteckrechauuK, statt um 
Mittag, um Mitternacht erfolgen soll. Es ist ferner 
selbstverständlich, dass die Zeitnotirungen im Schiffs- 
journal nicht nach mittlerer, sondern nach wahrer 
Zeit SB geeebeben babeo, sofern nicht die gesetzlichen 
Voreduvkea (wie s. B. das Gesetz über die Beinrknn- 
dung dee Petaoaenstandes, welches übrigens in den 
Motiven xam Rostocker Antrage nicht wegen der darin 
enthaltenen Bestimmungen in Betreff der mittleren, 
sondern wegen der bürgerlichen Zeit herangezogen 
wurde) das Gegenteil vorschreiben. Von Alters her 
ist es ja Gebrauch, die Uhren auf See nach wahrer 
Zeit zu stellen. Mit dieeer aus der Praxis und aus 
tcift}|tft Gründen berTWgefngeBen Sitte tu brechen. 



liegt dem Boetoelcer Naat. Verein eelbetventlndKi^ 

durchaus fern. Man kann aber von einem bBrgerlichen 
Datum im Gegensatz zum astronomischen Datum spre- 
chen, ohne mit dem crsteren gluiuhzt'itig den Begflff 
der mittleren Zeit verbinden /u müssen 

Der Rostocker Vorschlag liezweckl lediglich, ein» 
Uebereiustimmuiig in der DaiirunK der .lom ualneiten 
herbeizuführen und zu verhüten, dass die Etmale nichts 
wie es auf Schiffen geschehen ist, am Fusse mit dem 
Datum des abgelaufenen astronomischen Tages be- 
zeichnet werden. Wenn auch wegen dee Zneammen- 
fallens der Saeetmale mit den wahren Sonnentagen 
die Versuchung nahe liegen mag, dem Etmal dasjenige 
astronomische Uatum beizulegen . welches dem mit 
dem Etmale übercinstimuiendun ISoiinentage gebührt, 
oder einen Modus der Datirung anzuwenden, der nicht 
klar erkennen lässt, ob da« b&rgerliche oder astro» 
nomische Datom gemeint ist, so erscheint ein solches 
Verfahren doch verweiüieb, weil ee zu Missfentiad'* 
ntssen Anlass giebt, und beim Oebergange von iat 
anti ünomischen Zeilrechnung auf See zu der im Hafen 
gebr;uH:hlichen bürgerlichen Computation und vice 
versa Unbequemlichkeiten und Unzutriij^licbkeiten mit 
sich bringt. Das Etmal gehört bekanntlich in seiner 
ersten Ilälfte dem einen, in seiner zweiten Hälfte diOl 
darauf folgenden bürgerlichen Tage an. Will mail 
daher jeden Zweifel über da8 Itr die beiden Teil» 
der Jonmalseite geltende Datnm vorbeueen, so wird 
es sieh empfehlen, das Datnm des neuen bürgerlichea 
Tages in die Mitte der Seite, unterhalb der ersten 
Hälfte des Etmals (etwa vorn am Rande) niederzn» 
schreiben, (icschieht dies nicht, so ist jedenfalls eine 
andere Art der Bezeichnung zu wählen, die anzwei» 
deutig erkennen lässt. welchem blirgeriiehen Datim 
jede Hälfte des Etmals angehört. 

.Vacbsteheod ein in diesem Sinne aosgeittbrter 
Vorschlag in einem einbettUobea Nöcnal-Sebiffetege- 
buche. 
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Btrfcmrif- Feuer angeheN. 
Vw nv KiantoUang. 

Die Lage"aeV 'j&Ä'hcMriif-J^VNiarid^ 
den amÜicMH 6«kanatiDM:hti]igen im Jalire 1876 in 
öa^nl'O" N -Br. n. 6' 26*0 " O.-Lg. v. Gr.; im Jahr« 

1878 in 5.1" 49' 9" K.-Br. und 0^28' 24" O.-Lg. Gr. 
Im Jahre lääO ist sie anUUeh in Ö3° 49' 12" N.-Br. 
u. 6" 17' 30" 0.-Lg. Gr. beatimnt. Da$ imhU ja woU 

büt drei! 

Und: wenn eine technischa Kommission, worin aße 
deuUdim Saeataaten (Seeufarataaten?) mit aUeimiger 
Anmahne (Mfritdand» vertreten waren, die Lage dee 

Feuerschißs bestimmt bat. so !jest;itif;t ilas und wieder- 
holt indirekt unscrn Wunsch, Jas^ durch dir gutacht- 
liche .\nlii)runf{ t';iijlnn;itiiii-c!ier Kreise — ohne .\us- 
sobluss der Näcit!:tl)et(iih;;tcn — inau sich vorher und 
hutmr bilte unterrichten »ollen. 

Das war des fudels Kern; das . andere bemht 
aaf Ansichten. Die beabsichtiffte UinftademoR Ton 
Shamhles-Feuerschifl war jahrelnnt^ voraus bekannt 
gegeben, und doch strandete in Fui^'e einer verhäng- 
nisTollcn Verwechselung deäsclbon ein grosser engli- 
scher Segler, der eben nach jahrelanger Abwesenheit 
hoimkohrtc, und die deutschen Schifio der grossen 
Fahrt werden gewiss nicht alle in der Zeit der kurzen 
Bommernüchte heimkehren. Also noch einmal: wir 
halten die Anböritag üaoJuBftontlober Kreis« fiir ge- 
boten, Experimeato. flir .Tenrerfllcb; dann wird die 
80 sehr häutige Veirihldening der Sccmarkcn nicht 
nötig werden. Der Berichterstatter. 

Uebersicht 
■inmtUehar avf da« aMrcoli* basägllohan Bntsobeidan- 
(•B d«r daalaalMB oad flmad«! 0«riobtBliöfe, Boakript« 
•ta. Aatp baliaJb a aan BahArdan ata.« «liiaaMlaeaMali dar 
Xdtaratnr dat dabla IwafigUehaB Bduyiani äÜhaaA- 
inacaiii Antoilaa aSa. 
BiiMiiiiaaiiatoaa dar aakMi mtt fla«, 
Kaeb Art, 16 des Qaseisae teg «. Deak Un «tM die 

as dem Wege 



zu geben, dann ciu. wenn liic s.hitt'e in solchen RicbtODfrea 
ffthrcn Aaü Tir sii- liii- (;etahr dps ZusammeDstoises ent^b^ 
l>er ??inn du^.rr Vursrlirift ist, wie Eick VsesadM ileiätefi Ma' 
der enslisrtaeo Kauung der Ungel: 

t*a sMpa. aae of wbich U a uiUac aUp aad tkd 
ofkar a tlaaia cliip, are pmceeding ia neb diraetioaa 
as to involve riiik nf collision, the steam ship shall kppp 
out of the way of tho suilini^ ship'' 
ersieht, der, dass die Plllc-ht des Datnpfscliiffes »iis (leiii Wopo 
zu gehen, »chou d.uii: l in'.iiit 'ornn ■in' lLU'tit:in(ri-n t.'uli.T 
Schiffe 80 z^TTÜfnilKl'M- liit'i n, ,i , 1 i : cibplmltun^ der- 

selben eine KolllsioilüKcliilir futaU nl i'u- i > iinfir^cliltr liraui ht 

aUo nicht etwa erst dano aeinen Kurs zu audcm, wcoo die 
Gefahr des Zutanmenstoiians bereit« eiagetratca ist. ioodera 

es soll, damit üefa hr de« Zodunnentlpsaeji^ Oberhaupt 
WWl*ftl B f «'"»" Itura ändern, sobald nur die RlrhtnDKea* 

ae^BeSlne derari sind, das« sie ohne Gefahr eines Zusammen- 
Blosses nicht beibehalten werden kAnnen. und zwar «oll ea 
Rpinen Kurs unweit indem, daas es dem Segelschiir ^euu iem 
MV^f" iKt, d h. es soll dem Seifelschiff dessen Wpjj freilasHen 
un i L-inia Kurs einschlagen, wdi her den des Sccelschirte« 
nicht kreuzt i>a^Pt(pn hat duü Sfi;cl«chitr in demselben Falle, 
d. h. wenn hpide Scbiifo in gi-liilirlichen Blehtaagaa fahrst 
narb Art 18 seinen Kurs beizubehalten. 

Dass «aa dar riahl^ fliaa dea Aft Ii aad 1B a. a. O. 
sei, erglebt aieb aaa dar Vassaat das Art UL Waaa 

ij.nai.»ningn»f«iir eafMbt» (im EnRliscben: ,wben at . 
cbing so ai to invoWe riak af eollision) «oll das DampfbooC 
«eine Fahrt mindern oder, wenn Dfitiii, stoppen und rnctwilrt« 
geben. .Vrt. 1.') ^itatuirt ili^ l'fliclit dp.i|jr)aropfsf hiffea ans drm 
Wege zu Ri hon, »nliald die liirl^tiingF'ii gefah fliche sind, .\rl. 16 

niuipenTaTTsAp^altun 



die Pflichlj^ziir Mindernjig, notip 

«obald die ' — ' --ii.-i:..!- 

dem Art. 



ung der Fahrt, 



AiinllhyrB))g gyfährli(,h ist. Sjp l>»IP|'<«"'''''''i Ifilt'^ 
l:i gpmiss hatidclt. brancbt daher «eiae fahrga- 



l^jflrtBTn — 'il muss aber aucfinMInt 
aa aiaer geOhrlidiea 
Miadaraac der Fahr- 



n, al« die ^nah^i-unff n aiaer geährUdiea 

geworden ist, nnd damit die Pnicbi der . — . 



geecbwindigkeit nach Art. 16 eintritt. 

Aus der Auffassung des Handelsgericht« dagegen wQrde 
da« Resultat «ich cructien, das« da« Segelschiff, obwohl es die 
Gefahr des Zusatumeiislosscns vor Augen hat. dorh dip iieta'ir 
ruhii? nlier sich crgelien lassen, ja, dieselbe soIuukp untätig 
irtiihhi-r werden lassen mtisEte, bis der Zusarameasloss zu einem 
unvermeidlichen geworden ist. Dm« dies nidit Dötig «ai, er- 

«abt Sieb aas deai KikaBaiaks iea B.TOIk-B.-Oar. ia Sacka* 
ma «idw ViAi, iadaai dia AasMhna« dican Bifcamlalsses, 

iMl r sa rtsh aiaasg.^ 
_ füdUL als Sckau 
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/ »nxarcrhnpD ist, wi tm es zur Zeit des Bclion uiiaiitUilhar dro- 
benJcD Zuw»minctisto5'ir'5 srinen Kurs »ndcrt, offenbar reit der 
\ hier verlreteaeu Auffa-iäunK vollkommen iibereinstimint. (Erk. 
dei Hanseat. Ob. -Land. -Ger. r. 7. Novb. Is79|. 

Vergehen aasländlaoher Bobtfiam&niiBCbaft auf ausländi- 
schen Bchißun in doutachsn Häfen begangen, unterliegen 
dorn &.-8tr.-CK-B. |ä 3). Die Schiffgpolizcigewalt des KapiUos 
•fltocht ah Ludouf im dentMhM H*f«a vor der (poliBainekeii) 
BUmhohMt des deaucbeo Tcrritoritliluti. 
Die A. F. am Ronuuitborn, Schiffakapitän anf dem der 
•chweUeiiKliea Mordostbabn-AktieDResellaciiaft gehöriKen Bo- 
4eBne-I>MBpfboot„St.OkUeB" ud B. aiu SoBsulioin, Steoer- 
flMBD auf jeaem scblife, lind durch Urteil dee Laodgericbti 
Kempten je wegen Widerstande» fceven die Staatogewalt im 
Sinne des {i 113 H -Str. - (i. - i>. und wegen groben Uniogi im 
ßinni- <k's ?j ^>'jO Nn. U vfrurtoill worden Diese Blrafi)«rcu 
HaiiiJiuiiKfti wurden am 14 Di'cbr. IHT'J teils mit' diTii vurln'- 
zeichneteii Sdiiffe im bayerischen Bodenseehafen Lindau, nai:h- 
di m die A. etc mit dem ScbifTe In jenen Hafen eiojfeiahreu waren, 
teils auf der ausgelttften Landungsbrücke beganeea. Das Reichs- 
(wMrt NkÜtt« die YerartdluDg für begrtadet, «eil Uadau 
BMlHdtall des bayriKben Staatsgebiete lei md daher den 
BirStr.-O^B. unterworfen, weil selbst SeehandeUsdiiff«, m dmcN 
dir Dampfer „St. Gallen' gehüTe. der Qerichtsbarlteitdee Landes 
HaMrwonen seien, deüten U&fou sie anlaufen. Den weiteren 
Etawand des riiit'..'iiten Kapitäns, das» er allein auf seinem 
Schiffe FolueigewaU zu üben habe, und kein bayriseiier Folizei- 
beamter, wies das Keich*gerieht mit dem Itemeiken ab, dass 
in Lindau allein der Staat Bayern die Polizeigewalt auf einem 
tcbweiseriichea Schiffe zu Aben habe, demgemiss im rorliegenden 
Falle Iceineawegt iwei gleichberechtigte Polizeigewalten sieb 
gagaaObar geaiandea hmb (Bfh. d. L Ben. det d. Baleha- 

JeriehU foa SS. April 1880 wider P. u. 6cb.{ D. Jar.>ZdtBng 
880. 8. asof.) 

Verachladen««. 

Die Berieihta aUer Schiffe in der Fahrt zwischen nordame- 
rikaniscben Hifen und Europa sind voll von Kr/ublunden (Iber 
daB viele in diesem Krübjahr anRetrotiriif Treibeis im Nord- 
Atlantlo. Sollte man daraus nicht zunickschlieHsin dürfen 
auf eiiiL-ii \iiiKrv>i>l.iilicb frOheo Aufbruch de^ Ki&Li! in arkti- 
acbea Hegionea und besonders goostige Umttländc für Mord- 
pol-Expaditionen ! 

Dia amMB Slcnalregeln far Fitcberfabrieag e und andere 
«CMM Boott ia 8o«L wi« tia Art 10 daa aeaea &«i«ttaa Ithar 
auiSaa Tanehnibt, liad raa Lard Saadoa 



(vprgl; ..Hansa" No. 11 S. 115) bekanntlich Toriiufig nicht al» 
oblipatoriach fOr Orossbritannien anerkannt. Jetzt hat aucb 
die Norwegische Regierang erklärt, dass dieselben oiebi aia 
1. Septbr. 18H0, Modern erst 1881 Septbr. 1. in Kraft treten 
■ollen. Das Br&ckeln beginnt frtb; wanin beruft man nicht 
eine internationale Couferenz znr Erledigung einer intnaa« 
tioaalen Angelegenheit 1 

Tranaatlantlaohe Yachtfabrten sind atlm&blich etwas 
M gewöhnliches, obgleich io letzten Jahren etwas seltener ge- 
worden, dass ihrer nur noch in den SDesiellen Kportjonmalen 
Erwähnung geschieht. Um so lieber repruduzircu wir eine in 
der , Yacht* gegebene historische Uebersicht aller bisber statt- 
gehabten transatlantischen Yachtfahrten, damit diese aoAnglicb 
angestaunten Wettfahrten doch vor ganzlicfaer Vergessenheit 
bewahr! blaibaa. Ea haben Wiehe Sagu-Fahrten nntemomiaaa : 
1861 .ieierjea. Behoaar, ITOToos, Kewyortt-UaTre 81 Tagt. 
1853 ^fria, Schwerterscbaluppe, 105 T. Newjr.-Ha»rc 16 T. 88 St. 
1857 CharUr Oack, Hchalupne, 23 T.. Newyork-Liverpool. 
IKTiÖ Christ. Columbun, Scbalupne, 45 T.. Newy(.rk-(]ni» ps, 45 T«. 

(iipsfij, Sclinij' r, l.>i T., Nevryork (Ji;i-ej;rt »ii. l'.t T. 
1866 .4/icf, "KieitscbwL'rtscbsluppe. 27 T, boslon i o» es li> T. 
Jlen riftla, Schoner, a05 T. Sandy Look-Co wes 1 a T. a I 8t 5'» M.. 
FUttwtng, „ 206, , 14 „6, 10, 

Veita, Schw.-. 301. , M.ia^w 

ISiSS Sappho, Schoner. 274 T., New;aife-Ctt«a8 14 T. 



18C9 

2>aMillte«, ä 

Mettor , 

1871 Knchantreitn 

1872 Sappho ^ 
Dauntleis „ 

1873 EnehaHlrtM$„ 

1874 Viking 
1880 Jmtrepid 



810. 
888 , 

898 a 
^ , 

310 a 

'268 . 
253 , 
95 

167 , 
87»a. 



■ 
■ 



•OaaaaitlST.I 
•Cawaal8T.ltat.81l, 

•Oljwaltar 
•CawaaMT. 

' «r 

Die fl^ppho" bat also anribref awaiteB'Reiia £e »mlf$t» 

2n( gebraucht, nfcmlich 18 Tage 9 Stunden 96 Minuten; diea 
Schiff ist drei Male von Amerika nach Europa und xwei Male 
zurück gefahren; die „lianntless" machte 2 Rundreisen: die 
„Kni liiinttt sa" marbte 2 .Male die Fahrt von Amerika und Miph 
dann in Kiiropa. -Alle anderen Yachten haben nur i-iiic Ül'ibb 
bin i.ijiJ In r fjetnacht, mit Ausnahme der ..Charter Omk." „Chri- 
stuphtr Columbut" und „Oipsey'^, welche nach einer Fahrt 
heraber in Europa verkauft wurden und dea «MfIfOr*, der 
aa der afrilcaniscben KOete verloren ging. In Oaaaea waiiaa 
80 earachiedena OcbavCahrtaa *aa Ananka. aacb Sar«pa taa 
17 Seblffim genaebt. 



Port Cliarges of tbe World 

Theodore Hunterand Jarvis Patten. 

Oadar the recommendation of tho Maritime 
Aaaoolatloo of the Port of New York. 
Price 8 15. in clotb, S 17. ia half liarocco 
For which it will be expressed to aey port in Europe, 

connected with New- York by Steamer. 
Sead Boaar ardar ar check pavable in New York to 

TliEODORE HUNTER, 
42 Seatfe Street. NEW YORK. 



Xmden, den l'J. Juli 1880. 

An 1. Oktober d. J. hagiaat aia aeaar üaterriebtikamn 

der Steuermannsklasse. 

Die Zöglinge dieser Klasse wurden in den letzten Jahren 
•tets soweit geßrdert, dass sie, bei gleichem Anfangstermin 

&! Kursus, im folgenden Jahre am I. Juli nach Ablegung der 
uarmaonsprofung als Einjahrig-Freiwillige in die Kaiserl. 
XiianBariae eintreten konnten. 

Oiatanigan Seeleute, welche sich der in den letzten Tagen 
dea Sairtaatbar d. X ata t ta a daadaa AafaaboiaprttibBg fhr dia 
" aatarsiaheavallaa, werden daravf rateeik« 



sam gemacht, dass der Eintritt in die Vorschule, in welcher 
der vorbereitende Unterricht auf die Ablegung der Aofnahme- 
prilfung erteilt wird, allerdings jederzeit geatattei ist, dasa 
jedoch ein erfolgraimr Baaaäli diaaer Klasse nur daan endelt 
werden kaaa, waaa äla flebofar noglichst gleichseitig, und 
■war mit Ba^aa dea Manu August elutreteo. 

Das CurcUorium, 

VSfbvlBcav, 

^ Verleg der Sobulze'schen Hor-BsohhandluRfl (C. Demdt 
.\ Schwartzj in Oldenburg. 
V. rreedea, W. Nautik In I.eder-Einband . . Jk 11.88 
Oeorgl, 8ri"»i ti (ind Distanz-Tabellen Ratgeber 
tur Schitfstuhrer, Rheder und Befrscbter. 
In GalUeo-Biahaad ............ « 8.— > 

J8tt «. Balliw. Baabkfaa. flapp . aa Baad I. . » 

— II. Centrai-Amerika, Mexiko o. Nord-Anerika 
mit Anbang; PlALze Siidamerikas und Weit>> 
Indiens, t' .(t, in Original-Fiisband . . . . , 11.— 

— III. Spanien, Portugal ui.i Sml Frankreich 
mit Lebersichnkartc. *>.<(. Urii.'iuttl-Kiuband „ 8. — 

Frsnss, W. H. Sammlung von 1- rni. ln, heispielen 

und Aufgaben aus der rechnenden Nautik . „ ä.— 

— Nautische Aufgaben I. Breitenbestimmongen , 1>88 
f Oer SohiA-Eootpass, die erdmagn. Kraft u. Deviation 
th T. prakt-iaaiaAaa. Standponkt CalUco-Einbd. , |.— 

Nr vi mad. Abbandl. aber Wirme, DaaBt* 
■paaaanr, Loftdrook, Loftbawcgaag prakt 
aeomina. Staadpwdtta. CalHca-Bahaad . . . 



^Germanischer liloyd. 

SemtaolBe OASCtlaioltAl^ mmw Olnssinoirungr ▼on SolilffeBa 

eMrtfli'Bareaa: Barlia W. Lnuow-Strasse OS. 

ScbifTbaomeister Friedrich Schüler, General-Director. 

i • • Scbifliban-Ingenieur 6eerg Howaldt in Kiel, Technischer Dimctor. 

Dia OesellaobsUt beabslobtigt In dantaohan und auaserdoutsohen Uafonplätaen, wo «lu r.nt Zeit nooh 
Btoht wertreten Ist, Agetttan oder Baalabticar aa ernennen, und nimmt daa Oantral - Bureau beaSglioh» 
Baworbnngan oxn diese Stallen antgegan. 

] - .4 . ... HMUfe vaa Aaa> lle««r * Bleekseaa. Baataif. AMstwall 



Beilage zur HANSA No. 16. 1880. 



Aus Briefen Deytecher Kapitäne. 
smL 



Da die Aensseningeu Uber diese Stenemg noch 
nicht abgeschlossen sind, so erlaube ich mir, auf Fol- 
gendes aufmerksam zu machen. 

Die Gefahr der Irreleitung der Handelsmarine ist 
nicht so gross als man denkt, denn von den zum Dienst 
in der Kaiserlichen Marine einberufenen Seefahrern 
werden wohl kaam lOo/^als Steuerer verwandt werden. 
Da daa Steven eine» SoliiffiBe aidi niebi einexeroiren 
lieit, BOfttfeni beeondere Anlace das« gebSrt se wird 
man gewSholidl nur solche Seedienstpflichtige ver- 
wenden, welche die nölifre Intelligenz besitzen, um 
sich rasch in verüiiderte l instiitiiie und Kommando's 
zu finden; warum sollten diese nachher auf Handels- 
schiffen event. nicht wieder ebeQBO rasch in ihre alte 
Gewohnheit zurückkehren, Bmiomehr da gegen 2— S 
Jahre effektiven Dienstes ale Rndm^ftngnr avf Kaaf- 
ftUurem ror Eintritt in die Kaiserliche Marine höch- 
etena I — 1 J Jahr, in vielen Fällen nur 9 Monate Dienst 
als solcher in der Marine kommen ! 

Anfänglich mögen beim Aussuchen der Ruder- 
gasten Mißgriffe und Irrtümer vorfallen, aber auf 
Kriegsschiffen wird von vornherein nicht der erste 
beste bezw. schlechteste ans Ruder gestellt, — bei 
Ooppelridem besondere nicht ale Vordermann — bei 
EiaeeMdem aioht IvTwSrte, deaaea Bewegungen der 
Hintermann bezw. der leevtate Stehende »t Aofr 
merksamkeit folgen muss. 

Die Ansicht, die in englischer Sprache gegebenen 
Kommandos der englischen und amerikanischen Lotsen 
können zu Unglücksföllen Veranlassung geben, wenn 
das Kommando in deutscher Sprache geändert wird, 
nicht aber in jeuer, ist auch nicht zutrefiend. Wenn 
dat Kommaado in englischer Sprache nicht geändert 
wird, dreht man aof englisches Kommando das Rad 
in Zukunft genau so wie in der Vergangenheit Ausser- 
dem soll vor dem Ansteuern amerikanischer nnd briti- 
scher Häfen den Rudergängern ja niclit beigebracht 
werden: das englische Kommando Port bedeutet das- 
selbe als wenn auf einem deutschen Scbifle; Backbord, 
auf einem anderen: Stenerbord konunandirt wirdt 
das eo^sche Kommando Starböard bedentet nicht 
aaf demeinen deutschen Schiffe Steuerbord, auf einem 
anderen Backbord, — sondern es soll ihnen beige- 
bracht wertien, beim Steuern mit dem Rade, dieses 
auf das Konirnando: Tort nach Steuerbord, auf das 
Kommando: Starboard nach Backbord zu drehen. 
Schreiber dieses ist vor 30 Jahren eo zagelenit and 
eingeübt worden nnd bat sp&ter di^enlgeiB eeber 
UnteigebenMi, die et noeb aiehl waren, eo eingettbt; 
er iat feat flbereeagt, dan wmin die dentsehen Rheder 
nnd SchifibfQhrer es wollen, das neue Kommando inner- 
halb dreier Jahre vollständig eingebürgert ist und 
keine zwei Jahre vergehen, so sehen sich die deut- 
schen RugieruDgen genötigt, ihren Lotsen den Gebrauch 
desselben anzubefehlen . Man ItH* nar die Ftthrer 
der Schiffe grosser Rhedereien von Dampfern und 
Seglern mit gutem Beispiele vorangefaenl — Derdeni- 
aehe Seefahrer steht in Bezug auf Intelligenz nicht 
auf der niedrigen Stufe der Tagelöhner, — wenn er 
nicht leicht lernte, sich in andere Gebräuche und Kom- 
mando's zu finden, wäre er nicht auf englischen und 
amerikanischen Schiffen so gern gesehen, wie es der 
Fall ist. — Hat das neue Kommando auf deutschen 
Schiffen weit gemng Bagang gefiuden, nm die dent- 
aehea Begieroiiies inm oben erwibnten Beürid and 
die Loteen aum' AnfhOren dee Eni 
veraalMaen, floreb daa aie aaf 



kanischen Schiffen in englischer statt in deutscher 
Sprache kommandiren, — dann werden auch SchiiTs- 
führer jener Nation, von welcher Seine Exccllenz der 
Chef der Kaiserlichen Admiralität sagten , 8ie bean- 
spruche mit mehr oder weniger Recht auf der See 
die leitende zu sein, ehe sie deutsche Häfen ansteuern, 
ihren Raderginfem beibringen: If the pilot calla oat; 
.Socftboord,' yoa tarn yonr wbeet to porl, and if b« 
calls out Stearboord, you turn your wheel to Star* 
board. — F.s ist wirklich wahr, auch der starrköpfigste 
Leiter kann nicht umhin, sich einigerniasscn iiacli den 
Eigentümlichkeiten derer eu richten, weiche Icitrn zu 
wollen, er mit mehr oder traniger Recht beansprucht^ 
ganz beeondere nicht, wenn er mit echten Deutschen 
sn thun hat*). 

Es ist zu bewundem, dass sich das bisherige 
Kommando so lange auf deutschen Schiffen erhalten 
hat; noch mehr raüssto man sich wundern , wenn es 
stets so bliebe; am meisten aber müsste man sich 
wundern, wenn nicht bald die Ueberzeugung Platz 
fände, ea handelt sich um weiter nichts, als, Rtatt 
sagen zu wollen: es geht nicht, sich ganz bestimmt 
Torxnneiimen: es ^eht! dann wird jeder Schiffisföhrer 
nnd Lotse in wenig Tagen betw. Wochen eagen: eo 
hätte es schon lange gehen können. 

Hamburg, Juni 1880. Ä. SekSek. 

') Anm. Einem Privftibricfe ües Herrn K&pt. Niejahr ent- 
nehmen wir femer nachstehende Bemerkong: „Das neue Steaer- 
kMiinando macht jetzt viel ven sich reden, and Freund Wagner 
•MMOirt Diit dem ganten Klaleil seiner Kewichtisen Stimme. 
Ici neineneits bin dem Hirinsirfnister dankbar lOr die Aen- 
dernag nnd würde mich firenen, wenn wir an Bord der Handels- 
ichiffe aus freier Wahl seinem Beispiel foXgiea. — Komme ich 
dann in einen englischen oder amenkanijchen Hafen, so mache 
ich 69 gerade so wio jetxt. Buft der Lotse „Steuerbord", so 
aage ich .dreh' nach Backbord" nnd umgekehrt. Stehe ich 
seUier am Ruder, lo denke ich erat „Steuerbord" iat nicht 
aSteuerbord* sondern .Backbord", und erst wenn dieser Gedanke 
so Endo ist, drehe ich nach Backbord, umd so, denke ich, iMcbt 
es Jeder, auch der Matrose, wenn er sieb selber Oberlassea 



bleibL int Sicherheit kAanien wir sscte, JBtenerbenl dr^sa" 
nmi ja «her wir aas diu beqnMan, 

deito besser ist cä " 



oder .Backbord drehen* 



MundlKfi sind uns von einer grouea 
fchnliche Benerkuagen gemacht «ordea. 



1 Kapit&DO 
D. k 



Deutacher 



Von Kapt. F. Nitjahr. 

Dundee, die Haupthandolsstadt des Nordens an 
der groeebritannischen OstkUste, liegt unmittelbar am 
linken Ufer des Tayflusses, 10 Sm. von der Tay- Barre 
entfernt. Letztere macht die Eins^elung des Flussea 
bei stttnniseh« naflandigeB Winden aebr gefthriteb, 
beeondere dadorch,' daes ee' aovnU anf dertetben ah 
über den ausgedehnten, die Bom einschliessenden 
Sandbänken, fast gleichtnässig stark brandet, so dass 
kein Fahrwasser zu unterscheiden ist. 

Zur Bezeichnung der Eiosegelung ist das Mög- 
lichste geleistet, wie alle unter der Kommission der 
nördlichen Feuertürme und der vortrefflichen Ueber- 
wachnng ihrer talentvollen Ingenienr« atohandan 
Schiffahrtaanatalten atcb einee beaonden guten Bote 
erfreuen. 

Der Feucrtiirm auf dem Bell Rock, 8} Sm. im 
ÜSO der Fairway-Boje der Tay-Barre, mit rot und 
weiss abwechselndem Drchfouer, beleuchtet den Hori- 
zont in einem Umkreise von 15 Sm. Halbmesser und 
somit die ganze St. Andrews-Bay über Arbroath uad 
Fileaee» buaaa. IHee iat der beete Landfall für die 
lilndnng dee Ta^inäene. litt efldltobea. Winden dia 
bi«f oft » 80 BbeigelMii «ad «««»»Bj^fe^b^^efeogle 



kIumU sun Sturm anwachaen, wird nu» wobl 
thas, tieli tSdUdiw m halten und IbmI Mmjt anzu- 
■teaero, womit man sich den Firth of Förth offen 
hält ; dort sind immer sichere Ankerpl&tze zu erreichen. 

Insel May zeigt zwei feste weisse Feuer, die iu 
Linie gehalten } Sm. östlich vom Nord-Carrs-Felsen 
unweit Fifeness führen. Das niedrigere nördliche 
Fanar wirft aar nach dar Biehtang diaaaa FeUeaa liin 
einan brillanten Schein fiber einen Bogen von 15*. 
ist jedoch bei klarem Wetter darüber hinaus schwach 
aiehtbar. Unweit des N.-Carrä-Felseua liegt eine rutc 
Bakentonne mit Stange und Ball darauf. 

Zur Einsegelung der Tay-MUndung hat man dann 
snn&cbst die beiden Feuertürme von Buddonness 
(welcbea aioa rötliche ziemlich hohe Sanddüne istj 
in Linie NWsN— SOzS, zu halten. Beide Türme zei- 
gen weisse feste Feuer, und stehen in einer Entfernung 
Ton 401 Yards tüu einander. Das höhere nordwest- 
liche Feuer ist 1.') Sm., das niedrige südu-itliche 12 Sm. 
sichtbar. Im SO^S von Buddonness, eine gute See- 
meile entfernt und der Nordseite des Fahrwassers am 
albehataB, liegt das AbertajoFeuenehifl in &| Faden 
Waasar. Es zeigt ein weisses Fonkelfeaer 9 Sm. sicht- 
bar. Die Linie von Buddonness durch Abertay-Feuer- 
schiff trifft die Fairway-Boje des Taydusses. Dieselbe 
ist schwarz und rot geringt. Westlich dieser Boje, 
mit den Feuertiiruen auf Buddonness in Deckung, ist 
die Eiüsegelung über die Tay-Barro, welche im Süd- 
west von der Abertay-Bank und im Nordost von den 
Gaa-Sänden eingeschlossen ist. 

Die Kauten dieaer Blake sind an Backbordseite 
(Abertay) mit schwarzen, an Stenerbordseite (Gaa) 
mit roten spitzen sog. Nun Bojen heinarkt, wd(Ae 
an beiden Seiten, seewfirts angefangen die Nummern 
1, 2, 3 u. 8. w. tragen. Zwischen N o und 4 dtr Nur<l- 
seite doch etwas südlich der Bojenlime hegt das Aber- 
tay-Feuerschiff verankert. Dasselbe liegt /u gli u lier 
Zeit in der Deckungsliuie, WNW — OSO, der Tayport- 
Feaer, die beide fest und weiss sind. Das niedrigere 
östliche Feuer ist auf einem Gebinde ttber Schrauben - 
pteilera an der Sfidseite des Fahrwaasers errichtet, 
während das höhere westliche 1700 Yards von dem 
ersterem entfernt von einem Feuerturm am Südufer 
des Taytlusses gezeigt wird. 

Eine innere Barre betindot sich zwischen No. 5 
and 6 der schwarzen Bojen des Abertay-Sandes un- 
weit der roten Boje der Ijadj-Bank, die sich östlich 
TCO Bronghty Ferry am Nordflnsainer ab eretreckt. 
Am engsten ist das Fahrwasser unweit der roten Boje 
des Fferdefussgrundes auf der Ladj-Baak, dann wieder 
ziemlich breit und rein swiacheD sroui^ly Feny und 
Tayport. 

Tayport ist ein Trockenhafeu, woselhet Kohlen 
verladen werden, die Schiffe liegen dort sehr gut, 
siemlich tief in Mudde bei Niedrigwasser. Hit 13 Fuss 
kann mau bei jedem Hochwaeser oud mit 16 Fuss za 

Spnugzoiten ausgehen. Es ist auch harter Grund 

zum Banken dort. Die Kohlen sind hier durch den 
Eiseubahülrauspürl 1 sh. per Tount teurer ah in 
ßurutislund, daher Frachten um so viel niedriger, 
weshalb es für grossere Schiffe vorteilhafter ist, in 
Burntislaud zu laden. Diese würden dorthin ab 
Dundee Üocks etwa iK i fUr jede 100 Begistar-Tona 
Dampferlohn zahlen maesen. 

Wenn dm, Wetter es erlaubt, aiud Lotsen für den 
Tsyduss immer unweit der Fairway-Boje anzutreffen. 
Das Lotaangeld betrügt: 

von See nach Dundee Docks . . . . 3 sh. 6 d. pr. Fuss 
. Dock , See 



3 » 6 „ 
2,3. 



See zur Rhede 

Rhede nach See 2 , 3 , 

Broughty Ferry nach Dooka ..1.3, 
, Dock« nach der fthede . . . ^ . ^1 « 3 » m. m 



n • 

• ■ 

m 9 

m n • 



von Docks , Tayport Isb. 4 d. pr. Fusa 

„ Tayport , Docks 1.4, , , 

Lotsenkommandeurs ("ee für 200 Tons 2 sh. 
und Tür jede .'»O Tons über 200 , 3 d. 
Lotse an Bord zurück gehalten 10 sh. per Tag. 
Schiflo von Lotsen besetzt über 3 Sm- ausser Fairway» 
Boje 10 sh. 6 d. und über 6 Sm. 15 sh. extra. 

Dwdee Docka liegen längs des Flusses und haben 
Tiefen von 16 — SSPnss an Springzeiten, dabei eine 
Flächenausdehnung von 35J Acres Victoria-Dock und 
das vorliegende Bassin. Camperdüwu-Dock haben die 
gröBsten Tiefen und Verbindung mit einem Trocken- 
dock von 500 Fuss Länge, 53 Fuss Broito und 18J Fuse 
Wassertiefe. Ein grosser Krahu, fähig Gewichte bis 
za 80 Tonnen' zu beben, steht in der Mitte des Süd- 
kaia der -Victoria- Dock. Am Westkai ist ein kleiner 
Krahn zum Heben von Hassen bis zn 5 Tonnen, iha^ 
liehe Krfthne befinden sich anf jedem Ende des 
Trockendocks. Ein Krahn mit Hebekraft von 1^0 Ton- 
nen ist am Ostkai des ('amperdown-Docks und wird 
zum Verladen von Steinkohlen benutzt. 

Die ganze Nordseite dieser Docks ist mit offenen 
Schuppen zur vorläoligea Aaftaakme der Schiffsladun- 
gen bebaati auoh ein graeeer Lagers^eieher für Stapel- 
artlkel ist roriianden. Die Haupteinfahr hildet Jvte 
ab Calcutta. Ladungen von 2000 Tonnen dieses Ma- 
terials werden vermittelst kleiner Lokomobilen in 3 
bis 4 Tagen gelmcht Auch bei B ilkenladungcn be- 
nutzt man diese Maschinen, so wie auch zur Ueber- 
nahme von Ballast. Die grössten Schitlc werden hier 
inclusive Bodenreinigong und Aostreichoug im Trocken- 
dock in 8-T-lO Tagen apedirt, daher iat fast imoMr 
Plate im DocL 

In Yerbindnng mit dem KSnig Wilhelm IV. üoA 
ist ein Trockendock von 280 Fuss I,iin^'(V .'^0 Fuss 
Breite und 14J Fuss Wassertiefe und in Verbindung 
mit dem Trockenhafen daselbst ein Patentalip nt 
Aufnahme von Schiffen bis zu bUO Tons. 

Die' Dock- und HaftBukosten betragen: 

pr. Reg.-To. 

für Schiffe von und nach Hafen des Tayflusses 1} d. 

, Passagiordarapfer 1 , 

, Schiffe v. Urossbritannien und Kanal-Inseln 3 , 
„ « « Hifen swisch. Elbe und Brest . . . 4 , 
, ■ « • a Gibraltar u. Dronthoim 8 » 
B y DÖrdliäi Drontheim, Island, Faror^ 
Uadeira und swiachen Gibraltar 

und Canaren 9 

vom Mittclin. rr und Nordamerika. . 10 

von allen anderen Häfen l8b.4d. 

au-sw:irt.s mit Kohli'n 6 d. 

eiukommend mit Fischen . 8 « 

Ein A1»ng von 10*/s «ird von obigen Raten erlanbt. 
Unkosten nach zwei Uonaten \ im Trockenhafen 1 d. 
Aufenhalt per Monat | „ Docke 1| „ 

Feuer ini ßojengelder: 
Für alle einkommenden oder ausgebenden Schiib 1| d. 

Schott 8 d.— 1 eh. und Steine 9-9 ah. 



■ 



Sehiff gelieferte BalkatabnahoM 



Ballaat wfard 

per Tonne frei ina 
gewöhnlich frei. 

Damplartase: aus See, Fairway-Boje. ... 4 d. 

von Abertay-Feuerschiff . . . 3 , 

0 der Rhede 1} , 

ins Dock. Dockaagestellte bescheiden und zuvor» 
kommend. Stauer nittelmleiig. Zimmenunnd<Än 
7 d. per Stunde. 

GeflibrM Mm Bilaafbii in den KMd vm Sfidan her, 

F.s ist eine löbliolic Sitte di r Segelschiffsführcr, 
beim Einlaufen in den Kanal von Westen her, sich 
an die englische Küste zu halten; auch vonf 



kpaimend pflegt man, nachdem man ^^^^'^^^jljl^^^^lJf^QQgi^ 



httl, Mf des GrtDdflB -mmiIb, 'gMV' 8eillf-«der Litard 
SU m*ebeA, om von (^'ireHe^ tta den Kanal flin' 
zulanfen, während man bei dickem Wetter in etwa 

60 — r>0 Kaden Wassertiefe auf den Kanal zusetzt. 
Von Süden, aus dem Mitt«;lme<^r odor i)ortiif!ie>.isclien 
und nordspanischen Häfen komruLMid. man es luiiitix 
bei starken westlichen Wiuden Itauin anUera gahcn. 

längs Ushant in den Kanal einzulaufen; sicher i-^t, 
^aa fiut alle Dampferführer auji letstgeoannten H&fen, 
-oder nachdem sie Kap Fibnterra ao knapp als mög- 
lich passirt haben, Usoant mehr oder weutgitr auf d«u 
Kopf laufen, und so in die unmittelbare Nähe des 
■gefährlichst nu Teils der französischi-ii Küsten, derer 
der drei Departements Murbiban, l-'ini^lere und Cot*-8 
idn Nord, zusammen Bretagne genanut, geraten. 

Kürzlich bat die französische RegierunK ditt dor- 
tigen KUstcnaufnahmen und sonstigen Ueubacbtuiigen 
des Marine Offiziers DeBoujoux über Ueseiten, Ueer«'S- 
«trömuDgen, Nebel und sonstige Gefahren der Schitt- 
fahrt veröffentlicht [»i'^gleichen hat «Ii« engli-ii he 
Regierung die l'ublikation eines Berichts ihres Kon- 
suls RailiaU zu Brest augeordnet, welcher sich eben- 
falls speziell mit den Gefahren heichafliitt, welch« 
dem der Küste zu nahe kommenden Schiffe drohen. 
Mtobell'B Maritim»-Hegister fasst seiueAii«icht darfibdr 
in folgende Worte zusammen, «elehe der Konanl nach 
dem Urteil seiuer Umgebung sich gebiidet hat: .leb 
möchte sagen, dass es die allgemeine Meinung hier 
zu Brest der Marineoffiziere und aiidner ist, dass 
die meisten Unglücksfalle au dtesun Küsicn liulier 
rühren, dass ÖchiÖslührer. in der Absicht einige Slu»- 
4en eu sparen, der Küste zu nahe kommen, und durch 
die gofahrlichsten Kanäle mit unzähligen blinden und 
ofieaen Klippen fahren, ohne au loten, und dann bei 
oft ptfitzlioli anfltommenden Nebeln an (irund geraten 
und meistenteils völlig wrack worden. Ks ist ja eine 
schünc! Sache, Zeit zu sparen, aber ili.- Si-hiielii^keit 
■der Fahrt sollte liiitn .ilicu 1 jiastitnd.Mi hinter <lfr 
Sicherheit derselben zurückstehen, und sollten Sch:ffs- 
fUhrer, die Ton Südeu herkommen, nach eiiteiu gulrn 
Abfahrtsbesteck von Kap Finisierre, sich Sevrautn 

fenug bewahren, um nicht von den enipfindlicheii 
leetionen hetroflen zu werden, welche die U**riclit»häre 
ohne AoanaJime gegen dieses zu nahi* Anlaufen dfS 

Sfidwalls des Kanals von jeher statiiirl hahen " 

Wir haben diesen eindrintjlicheti W.trniiiigeii iiiclitü 
weiter hinzuzusetzen, aU dun Wunsch, da s sie uilg- 
liehst beherzigt werden von üvu Beteiligten. 



Di» pNlMtrto« Emtfer KaMaulea 

werden von der Ostfriesischen Zeitung umfassend geschil- 
dert. Damach bestehen die dem Hafen und Fahrwassrr 
bevorstehenden Verlicsserun^cn darin dass, um von draussrn 
anzufangen, da.s Aussen- und lünncn-Kahrwasser von di-r 
Kms bis an die Gabel der beiden Delfte auf eine Tiefe 
von C.8 m gel<racht, die Sohle auf 18 m mit Böschungen 
von 25:1 und einem obem Wasserspiegel von 48 m cr- 
breitert werden; dass neben der jetzigen Messerlandet 
SeUense, welche künftig nur noch s«r Regelung des Wasser- 
standes im Hafen und zum Spülen des Aussenfahrwa-ssers 
dienen wird, eine grosse Schiffahrts-Ksstenschleuse von 
180 m Kammcrlflngc, l ') ni ^^l rill«ster Breite, M'\ m Ilster 
Breite und 6,5 m Drempi l - l iefe errichtet werden wird, 
durch welche der Tideljati n < onstsnt wd FluthnuU ge- 
halten wird, so dass die Schüfsbewegng in Hafen und 
Fahrwasser Toa Ebbe .lund Flntb gau aoabhlogig wlid, 
ud bei HoehlnUl Sdliffe ton 0,30 a Tiefgang unbehindert 
in den Hafen einttafini kAnnen. Vor der neuen Kastcn- 
sdileusc nach dem Aussenfahrwasser zu ist ein neuer 
Schiffsliegeplatz mit Duc d'Albcn u. s. w., nach binucn 
zu aber ein Vorhafen von 12000 Quadratmeter Flilehen- 
inhalt projcctirt. Die neae Schiense steht mit dem Aussen- 
koff in läner Unie mit de« der Ketseriaader ScfileiMei 



ihre LängeaaesddmnBg^lle'gt -sise^ teeh UmM^' vadidle'' 
neue Schleuse mit Schiffsliegcplatz erstreckt sich 340 m 
nach binneo, in welcher Entfernung dann das Fahrwasser 
wieder anhebt. Die Tiefe vun ("i.H m reicht nach dem 
Falderndelft und nach dem Hatsdelft z« und etwa bis 
in die J-inie der jetzigen Dainpfschiff-LanduriKsbrückc E» 
wird alsp unterBeseitigung der grossen Scblickplate zwichea 
der Qienbahn-KabpMer nad der Langen Brocke dort ein 
grosse^ von derHIilifdbcberei anbebeades Hafeabassia 
gebildet im Fläebenlnhtdt von mtifdertens 34000 Qnadrat- 
meter. Der von Anrieh herkommende Kms - .'nie - Kanal, 
welcher in seinem untern Knde bedeicht un>i 1 m lief ist, 
tritt in den Falderndelft und in das neue Hafenbecken bei 
der Kisenbahn-Kaimauer ein , und verläuft in dein Fahr- 
wasser mit dem Endpunkt der neuen Scbiffahrts-Schleuse' 
und dem Aossenfahrwasser. Rats- nad Faldem-Delft werden 
auf der jetzigen Tiefe tob 14 Fns erhalten. Die gaue 
Uafennnterhaltttug bis zur Rathaasbnieke geht nach Vol- 
lendung der neuen Anlage, also spätestens in fünf Jahren auf 
den Staat über. Die neuen Kiscnbabn-Anlasen ^c•ll!ie^sen sich 
sodaun an diese Schiffahrts-Anlagen in sehr zweckmässiger 
Weise, nach einem grossartig ausgedachten Plane lO. — 
Leilfpser aef der Inlrr-Kas. 
AUjiihrlich wird die Ems von F.mden bis nach See 
von einer S,m-si iiitlahit s - t'oinmission bereist, damit die 
Zustlnde des Fahrwassers und etwaige Bedürfnisse an Ort 
nnd Stelle geprüft werden; an der Fahrt nehmen deutsche 
und holländische Beamte Teil. Bei der diesjährigen Ems- 
fahrt ist beeohlossea, tti^luur längs dem Strome far die 
aus See konmendsn wd udi See «egeladen Sdüffe za 
errichten , un Omen in finsterer Naebt avch ansserhslb 
der nftchston Nachbarschaft des Borkum- nnd Borkumriff- 
feuers zur Warnung zu dienen. Eins dieser Leitfeuer soll 
noch auf liorkiini - Strand . d.is zweite auf deui K.uiil/.el, 
das dritte weiter binnen in der Bucht von Wattam er- 
richtet 



Vörniblndiin.ot. ' 

Outta Fereha ist teerst 1838 von einem engUschen /trat 

auf den iiHtiniliscben Inseln entdeckt wonlen, als ihm ein danus 

fefertiKtiT Ite Istiel in der Hand eines Eingebnrenen aufle). 
;» isi der Salt des Isonsndra Bsumes. Hei einem \ortnwe 
itber in der S'.eiety of .Krl» zu London im Jahre lrt45 erreRte 
iler iieiif Si>>ff du- Autinerksamkeit de» Dr. C. W. Siemen», 
welcher leinen Bruder Dr. Werner Siemen« in Herlin veranUssic, 
Veriiii« b»- iiher Verwcndbarlteil dchsellien »nznsii Ki ii lir. Wor- 
Qt-r Si -itiens entdi ik'e bsid il*« gross« Isolirunf^üvermügeii des 
Stoffes, aber da Versui be mit Teleftrapliendräthen missi^lOekten, 
indem '.er tiatia.Fcrcba in der Luft verdarb, in der i!.rde vea 
Mausen ete. litt so verRiag noch längere Zeit, bis man das 
soK- Tttlkaaisirea der Ostls-Percba erfand, nod enniiielte, dass 
erst Uliler maglickstrm Aussrhlns« von Luft fwie t. B. bei See- 
kat>eln oiF-r im tiefe* festRestampficn Erdralen) die vulksiiisirto 
tMtUu-l'i'ri'bu «o xu «apen unvrrwn'Hlicli iremacbt werden kiinn. 
JeiiiT englische .\i/t nl>er IhU sh Ii gewiss nieljt träumen lassrn, 
daSH >eiiie unsi heinliuie Kntilci kiiiiK lita eiuzif^e Mittel werden 
wQrde ein»' teleitraplnsihc Veilundunj; aller WelUtile durib 
.Seekabel iicrziisivilvo, und so den grüssten wissenicbarUicben' 



wie |M-akiise.lMa Trieai|if unaier Matseit mAgUA aa maehea. 
■ WoBtaitoene Kohlen. Die KohleaAraeniBg aus dem 

rheinisch- westlulis. heil K»h1enbpzirk datirt ia iliren Häupter* 
l{ei>iiissea von der ViTeiniKuiiK der versrMe>leBen TerrltorMn,- 
Slifl und Siadt Etucu, Stifi Reckling^bmisen o. ». w. unter der 
Krone frenSKens Ausseidem trugen /.u dem (^rottsartisco 
jeizieen AntacliwimKe dieser Industrio liei , die Krtindunf; der 
llamiifmascliinen, dm UmuadcriiOK des Triiiupurtweseai and 
die Kefreiung des Bergbaues von benoieodea Ücsetzea. Wäh- 
lend Boca I8Ü» die Production der SteiakeUea kaum 10 Hill. . 
Centner betruR, hatte sie im voriKen Jahre die HAke von 400 
Mill. Ccntner erreicht und abcratdgt damit die VOD Belgiea 
und Frankreich, wibreod sie der HassenprodnktioD vou 
(JtosBhiiuuiiiicn betrAKt. Zur (!ewinnnni{ dieser Heage sind 
ein Heer von HdlKMt Mann und ITiM) Maschinen von liOtXN) 
Pt'erdekräften lhati({: um die j^ewcinneneu Stti&lxc In das Ab- 
satzgebiet zu fuhren, bedeckt ein Einentüihnruti vmi km 
den Bezirk und dient ein i'ark von 40U(Hl DnppelwagKons. 
0»s Abiatzgelüet umfasnt das ganze westliche Ueutscbland, 
die nArdliche Schweiz, das nördliche Frankreich, Belgien und 
die Miederiaade. Das in der Krde noch aulnspeicherte 
tcrial betrtgt aach ungenibrer Bereobouaf Saeniuudiger IWOW 
HiU. Tenaea. sa deiea Ferderaaf. aa'ci» vsaa diesswe auf die 
HAke der ka^iiebea ssbreehtwMs^TOOilahse t ' 
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Bn netter hydranUsohar Camant macht riel von «ich 
reden, am lo mehr all teiaen RaoptbesUadteil die bis' dabin 
«ertlote, hiafiff lehr Ifcstire Scblacke aus Hochofen bildet. 
Piev Scblacke btuft «ich nekanotlich um die Hochöfen in oft 
ßedeDken erregender Wei»e an, wird wo es geht znr AuffalluaR 
Ton Tertieftem Erdreich, nitanter auch xa Bauten rerwaadt 
tet aber dnrchwes ein wertloset Material. Diese Schlacke wird 
jetct nach de* Erfinders Baosome Verfahren piitreritirt and 
dann je 1 Ton Scblackensand mit I| Ton Ktsex-Kalk gemischt 
niMl tm gewöhnlichen Cementofbn gebrannt Der erhaltene 
Scblacken-Cement soll gana TonQglicbe hydraolische Kigen- 
tcbaflen erhalten, beispielsweise in 3 Tagen birter werden als 
Porti. Cement in 8 Tagen, in 7 Tagen härter werden als Porti. 
Cement in 3 Monaten, in 15 Tagen hirter werden als Porti. 
Cement in 18 Monaten und in 28 Tagen härter werden als 
Porti. Cement in 7 Jahren. Dieser Scblacken-Cement enthält 
ähnliche Hestandteile wie der Portlaad-Cement, doch in an- 
deren Verhältnissen. Die Analyse ergiebt beim 

Scblacken-Cement Portland-Cement 

KieMlerde 38 26% Katkerde 62*/* 

Thonerde 28 19 „ Kieselerde 82 „ 

K*Ikerde 31 ..'16, Thonerde 8„ 

Magnesia 4.1^ n Eiacnoxrd 3 ^ 

Schwefels. Erde... 8.95, Pottasche, Soda, 

Eiaenoxydiü 0.91 „ Hagneiia etc. . . . 5 » 

100 100 
HochAfenbesitxern und Wasserbaotechoikero dOrfte mit den 
neuen Produkt gleichmissig ein grosser Dienst geschehen, falls 
es sich bewährt und die Herstellung keine gröasern Schwierig- 
keiten nnd Kosten macht, als die des Portland Cements, der 
bekanntlich durch Mischung von Kalk und Schlamm und Rösten 
desselben erhalleo wird. 

Der Verain für Reform nnd Codlfioatlon dea Vdlker- 
reohts wird seine diesjährige Jahresversammlung in Kern in 
den Tagen vom 24. — 27. August abhalten, und zwar im Sitznnp- 
liDBer des Nationalrats im Bundespallast. Am ersten Sitzungs- 
tage wird er aber öffentliches internationales Recht Yerhandeln, 
speziell aber Consular-Gericbtsbarkeitin orientalischen Ländern, 
Kinflu» des Domicils auf Testamente und Ehepakte, Territo- 
rialrecbte der Urrassen, Stellang der Fremden in türkischen 
Gerichtahcfen. und über internationalen Schulz unterseeischer 
Kabel. Am zweiten Tage kommen Gegenstände des interna- 
tionalen Handelsrecht« znr Verhandlung nämlich Wecbselrecht, 
Fonds- nnd sonstige Papiere, (Actien, Obligationen Coupons 
aaf Naaen oder Inhaber) Baukerottgesetzgebung, Verlagsrecht, 
Codification des Handelsrechts. Am dritten Tage soll Ober in- 
ternationale Seegeaetzgebnng, nämlich aber Harariegrotse, See- 
versichening und Seelrachtrecht verhandelt werden. 

Vorträge sind bis zum 1. Augast bei dem Sekretair der 
Oeaellscbafi, 3.1 Chancery Lane, London, anzumelden. 

nnterwiaaerung dar Mltta dar Sahara. Nachdem durch 
genauere HOhenaessuogen ennitlelt ist, daai das allgemeine Pro- 



ject, di« Saharaim Ganzen in ein Meer an Terwandeln, anaosfAbr- 
bar itt, mehren sich die Vorschläge, Teile dieser grosaen Felt- 
und SandwAste mit dem Ocean in Verbindung zu bringen. So 
erörterten wir bereits frölier den Plan des Franzosen Rondaire, 
die sog. Schotten d. h. die Sümpfe im Süden ron Tunis zwischea 
33« und 34* N und iiS« und liS* Ost wieder mit dem Mittel- 
meer, dem Golf von Oabes oder der kleinen Syrte, zu verbinden, 
und so dort ein neues Binnenmeer von 60 Sm. Breite und 2ä0 Sm. 
Länge herzQStellen, dessen Ausdunstung sieber wohltbäti^ aof 
die Kultur des nördlich belegenen Küsleostricbes einwirken 
wOrde, welcher im Altertum als da« nächste Gebiet Karthago» 
bekanntlich in höchster Kultarblote gestanden hat. — Ein 
weit umfassenderer Plan der teilweisen Unterwässerung der 
Sahara beschäftigt sich jetzt mit dem nordwestlichen Teil der 
südlich des Atta« belegenen Wüste, den die Araber bezeich- 
nender Weise „El Dschor* d. h „Leib der Wüste' aeonen 
Diese Tiefebene, welche durchweg 60 m unter dem Niveau dea 
Atlantischen Oceans liegen soll, in ihre Sümpfe im Innern 
die südlichen Abflüsse des Atlas aufnimmt, und im Ganzen eine 
Fläche von 3Ü0U geogr. Quadratmeilen d. h. die 4 fache Grösse 
des alten Königreichs Hannover einnimmt, nähert sich in ihrem 
nordwestlichen kalcbassenariigen Ausläufer bis auf lu Sm. der 
Küste südlich Cap Nun in 27*— 28* N, wo durch die „Sakiet- 
el-Hamra" oder die .rote Enge' dasselbe böchstwabTtcheinlicb 
mit dem Ocean verbunden gewesen ist Es muts unentschieden 
bleiben, ob die Verstopfung der Mündung durch kOnstlicbe 
Mittel oder durch natürliche Versandung bewirkt ist; thalsäch- 
lich schliesst jetzt eine Bandbarre das innere Becken vom Ocean 
ab, während laut arabischeu Quellen um 680 n. Cb. ein Teil 
der westlichen Sahara noch mit Wasser bedeckt gewesen and 
letzleres erst um 1200 n. Cb. vollständig verschwanden sein 
soll. Jetzt liegt an der engsten Stelle jener .Sakiet-el-Hamra" 
eine nur 30j m breite, im Süden 10 m, im Norden gar nur 
9.50 m hohe Sandbank, da wo die „Bocca grande' oder pgroue 
Bucht" die ca. 2 Sm. breite, \on 6« m hoben steilen Wänden 
eingefasste Mündung der „roten Enge" bildet Von hier ab 
erstreckt sich die Tiefebene ununterbrochen 400 Sm. weit in'» 
Innere nach SO bin, bis nachTimbuktu bin ohne jede Caae, 
welche Ansiedlungeo von Eingeborenen gestattete, von allen 
Karawanen wegen absoloter Unfruchtbarkeit undOedegemiedeiii 
die Wuste tu des Wortes traurigster Bedeutung. Eine Unter- 
wässerung einer so weiten Fläche würde wunderbaren Eindoi* 
auf die Vegetation Oben. Geeignete Küstcnwerke, welche die 
südliche Meeresströmung ablenkten, mossten die gegrabeae 
Mündung vor erneuerter Versandung schützen. 

Die Frage ist zunächst, durch genaue Messungen die 
Bodenverhältnisse klar zu stellen, und dann wer das Geld to 
den Arbeiten hergeben will. Offenbar ist Frankreich der so- 
näcbst beteiligte civilisirte Staat, da das Wohlwollen Maroccos 
weniger boch anzuschlagen ist was die Förderung der nötigen 
Arbeiten anbetrifft Hinderlich könnte sein Ucbelwollen aller- 
dings in hohem Grade werden. — 



Sermanitcher Lloyd. 

Poutscha Bandala-Marina: SceunfilLlu vom Honat Mal 1880 

■oweit solche bis mm IT). Juni l^^So im Central-Buroan des Germanischen Lloyd gemeldet und bekannt geworden sind. 
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mit geringem Schaden 
eingekommen. . . 
, mit schwerem Schaden 

eingekoromeo 

an Grund gerathen od 
gestrand. u. abgebracht 
gestrandet und noch 
nicht abgebracht. . . 
. Kollision 



f. Totalverlust 7 



Ladung 



Summa 24 



II. Dampfaohlffe. 

mit Schaden eiogekom. 
an Grand gerathen . . 

Kolliiion 

Totalverlust 



1 

Kehl 



1 
1 



Classe*) 



n. 



Alter (Jahre) 



SS 
J. U 



Rhederei 



2 
1 
mib. 



Bemerkungen. 



Tonnengehalt von 
7 Schiffen 1640 Tont. 




Summa 8 

*} Soweit tu ermitteln war, Klasse einer Schiffsklaisiiizirnngs-Gesellschaft. 
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Zahl der nntgekommcnen Seeleute: 96. 
keine Klasse. Berlin, den 15, Juni 1880. 



Draek T«a Aar. ■•T*r aDlseka«BB. Hinliair, AlUnnll Ht. 



Digitized by Goog 




■•digirt nnd henatgcC'^'B 
IM W. Tim VT*Od«B. 
Bmm, HhoBA-StruM 9. 
Conmltrion , Espeditioa: 

Ft Fo erster in Leipiig. 
Die „Hama" erschoint jeden 
2. SoniUaR. B«Blellungen 
bei der iiAch»teD Post, oder 
Bacbhudlung, oder bei der 
BadMtioB. ScBdoBKOi m die 
BadMiln odar StpadliloB, 
Altnmai M, Drmkw»! der 
Hanta. 

Abonnement jt-Joneit, 
IrAkere ^ummerD nacbge- 
U«fMt 




AbonnemontBiirois : vier- 
teljahrl. filr Hamtmre 'i'ltJH, 
for aaiw&ru3d«=3 ib.St«rL 
BhmIm RHMratO 4a«d. 

Wafan Znaamt«, wddM 
mit 85 ^ die Petitsefle be- 
rechnet wenlen, belicl(C man 
lieh tn die Kxppdition in 
Hamburg zu wenden. 

Vom fIrObtran iahrgiagaa 
•lad aoah la vlHig anaplatoa 
ZusUada vtrhiRiia ttMmtm 
gut gebaadia ladarExpadMaa 
abiegeban : Jahrg. t872, 1874 
JadUt. l876saSU(, 1877 za 
SA la» »M. la» n füft. 



Sl«b«aliiit«r Jal 



No. 1 9. 



HAMBUBat Sonntag, den 16. August 
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Obg1«io)i seit OMiner Darlegaog der Unmöglich- 
keit, die Zollsreiue dea Reichs nach Cuxhaven in 
verlegen, anerlei heruhigende Nachrichten durch die 
Presse geflossen sind, dass es am Ende mit dem Plane 
nicht so schlimm gemeint sei, als wir Nüchstbeteiligte 
nns vorstellen, so kann ich doch nicht umhin.norh einmal 
daraui zurückzukommen, zumal ich noch einige be- 
dOOdarheiten gerne nachtragen möchte. Darunter steht 
▼onn die Eigentämlichkeit der Verhältnisse des Elbe- 
ttroBU, data in einem stOrmiscbeD Herbsttage oft 10 
bis 90 sog. verwehte Schiffe, welch« nach Hofland, der 
Weser, England, Ostsee u. s. «. bestimmt sind, schntz- 
SQchend auf die Rhede von Cu.xhaven kommen. Diese 
Schiffe flüchten bei wachsendem Sturme dann weiter 
elhaufwärts nach Freiburg und GlUckstadt , kommen 
bei hesserm Wetter wieder herunter, müssen aber oft 
bei wiederkehrendem Unwetter noch ein oder mehrere 
Hai« atromaaf flüchten. Da kein Winter mit seinem 
weehselndeD Wetter sich vorher berechnen Iftsst, man 
aber auf solche schon oft vor^'. koinmcno Fälle Be- 
dacht nehmen soll, so ist als positiv anzunehmen, dass 
die Errichtung einer Zollinie bei ('u.\Iiaveu zu den 
noabsehbarstcn Verwickelungen und immenser (Jefähr- 
dung von Eigentum und Menschenleben führen würde. 
Nach meiner Ansicht sollten alle Nautischen Vereine, 
besonders uatürlich die der Nordsee, sich dieser An- 
gdlai«nh«it «nwtliobst MuiehiDen, uod b«im Buidcerat 
mit a«D atidibaltig«t«B Qrfledea der pnktiiclMin 8«e- 



fabrtsknnd« gegen die ZoUsperre bei Cuxhaven prote- 
atiren. Denn anseer den angedeuteten Gefabren ittr 
die Schiffe nnd deren Besatzungen ist auch noch der 
grosse Zeitverlust in Betranlit zu ziehen, welcher den 
Schiffen durch die nicht immer iLichto, sondem zu 
Zeiten gerailo/.u ur.tiniglicho Uebernahme von Zoll- 
beamten an Bord erwachsen wird, ein Zeitverlust, den 
der Handel der heutigen Zeit Äusserst «ehaieKUch 
empfinden würde. Die Nautischen Vereine sollten 
dem Bundesrat, dusseu meiste Mitglieder Ja ßlnneu- 
l&ader sind, einmal die Art und Weise acluldern und 
recht klar sa machen suchen, wie ein Schiff, Seslcr 
oder Dampfer, vor fliegondem NW- Sturme und mit 
der Flut hinter sich aus See kommend, schon Not 
genug hat, um durch die oft auf der Itlietle von 
Cuxhaven gedriingt liegenden Schiffe hindurch und 
vorbei zu kommen, ohne Havarie zu leiden oder zu 
macheu, und Hass es oft ganz unmöglich ist, dann 
zu stoppen oder das Schiff gar vor Anker zu bringen, 
ohne sich und ein halb Ontaend anderer Sehiffe ioa 
Verderben zn reisseo. 

Die Nnutisihen Vereine sollten dem Bundesrat 
die pure absoluto l'nmo^liihkoit vorführen, wenn bei 
Frostwetter und starkem Ostwiniie dtr .\iisi^'nng von 
Cuxhaven dicht von dahcrjugenden Eisschollen blockirt 
ist, von der ,alten Liebe " oder «onat hinter dem Stack 
hervor ein Zollwächterfabrzeng nur iae freie Wasser, 
geschweige denn lingsseit eines dranssen wartendon 
Seeschiiles an bringen. Wie haben wir Elhleute uns 
letzten Winter gefreut, dass die zwei Eisbrecher doch 
wenigstens für Dampfer die Stromfahrt offen hielten, 
und sollte diese Freude dadurch verkümmert werden, 
dass die Regierung des Reiches wieder verdürbe, was 
der Eifer der Privaten gutgemacht hat. Endlich 
sollten die Nautischen Vereine einmal in Zahlen dem 
Bundesrat vorrechnen, wieviel Zollofficianten suweilen 
an elnaelneD Tagen erforderlieb sein würden, um alle 
Schiffe gehörig zu besetzen: sie wurden den Herren 
am grünen Tisch dann zu Gemüte führen können, 
dass es schon vorgekorunien ist, dass alle Hundert 
und mehr Büschlotscu besetzt waren, und dass sie 
also ganze Komirngnien von Zollwüchtem in Cuxhaven 
um so mehr zu Stationiren haben würden, al« die 
Fahrt elbaufwärts bis Hamburg bei ungünstigen oder 
flaaen Winden oft viele Tage erfordert^ and die grossen 
Schiffe gac bei Krautaaiid oder Olfleketadt oder Bruos- 
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bnusen löschen müssen, be?or sie an die Stadt gelangen 1 
könn«a, also so laafe Zeit ihren ZoUwichter av Bord. 
' cvrübkhältett weirden. Ja, wenn dies«' Iferren erat | 

bei BruDsliauson überzunehmen wären, wie z B. auf 
der Themse bei Ciraveseiid (uud nicht bei Deal oder 
Margatt', weiche I'liitze ungefiihr mit (.'uxhaven gleich- 
zustellen sind} so würden viele der oben aiigetieuleten 
Gefahren und Belästigungen wegfallen. Kudlich soll- 
ten die Mautischen Vereine dem Bundesrat nachweisen, 
daia die ganse Nenerang absolut keinen vemfinftigen 
Sinn hat: denn wenn roan etwa glaubt, dass dadurch 
der Schmuggel verhiudert werden soll, so können die 
Kai)itiinc dieser Vereine «ich ja nur zu einem körper- ! 
lieben Lide erbieten, dass es ilinen nie eingefallen 
ist, auf d«m Elbrevier mit ihrem Schifle hegend oder 
fahrend zu schmuggeln, aus dem einfachsten alier 
GrOndo, weil sie dazu keine Zeit gehabt, so gern sie 
es sonst aaoh Vrohlmal gewagt hätten; das« da« Oeffnen 
der Luken Zwecks Heranssebaffung von Ladung. sich 
von selbst verbiete, bevor der Besicbtiger den Ka])it,in 
von den üefabren der Assecuranz betreit hiil»e, und 
dass der durch solche Unvorsichtigk<>it niüglicher 
Vfeiee drohende Verlust zehnmal wichtiger für ihn , 
«ei» als der Gewinn aus einem lumpigen Schmuggel 
«ine» oder malureror Paekcn Taback etc. Wenn die 
Vereine in dieser Sprache com Bundesrat reden, so 
niuss es FiiKh iick machen. Denn ich ninj? l<urzsichiig ' 
sein, aber hellen k.iiin ich os nicht, neun ich tiauriuen 
Zeiten für den dcutsrhcu Handel entgegen selu-, uikI 
hiergegen sollte die Hansa mit Herz und Feder gegen 
arbeiten, ganz abgesehen davon, ob Delbrück ein 
Freund der Hansa ist oder nicht*), jedenfalls ist er i 
der Frennd der freien Fifisse. | 

Wenn meine Befünvortung der freien Flüsse auch 
nicht aus der Feiler eines studierten Mannes ge- 
flossen ist, und den hcabsichtigten Verschluss der ' 
Flüsse auch nicht zu hemmen vermag, so ist meine 
R«fftrwortuntt doch die An-iioht eines praktischen, an 
Ort und Stelle kundigen Fachmannes, uud dürfte es i 
anzuempfehlen sein» Mls Sie fiberhannt meine diesbe- 
sfigUcben AnsUssangen aufnehmen woUen, ein Exemplar 
an den Bondesrat za senden, denn ich befBrcht«, dass ' 
der Bayer, Sachse, Würtembergcr etc. noch weniger 
die hiesigen Elbverhälinisse kennt, als man selber 
in Berlin zu beurteilen im Stande ht — „Nüt/t es 
nichts so schadet es nicht." Wünschen Sie weitere 
Anakonfl, so steht aar VerfBgang Ihr getreuer N. N. 

•) Herre. Horrr ' I> Uetl 

Anm d. Uni. lialirT. un^frm mltiintcr etwas lel'haft 

ge wdr.irm ij K i ii 1 1 ^iiuiidciilcn um S'.> lii btT iIjs Wort zur fri'ii'n 
M'-inunu-inu^st-i «ug gelassen, als wir jeden aeiuer UrüDilc gegen 
die Zullüpcrre bei Cuxhaven wie Ubarhunnt «MS all« und jede 
KchiAabrtsheiastigung Seitens der ZoUbeUra« viAkrt»d dtr 
Stromfmhrt t6IUr und gaat ub4 nr «Dieischreibs«. Bs ist 
scIioB leMkMi genug, dsu notcre Kolossalen HUittrUnton uns 
efnBadnet aufertegen, welche» nur unter äosserster AnspannuDi; 
aUer Krftite der Nation in Glcichgewicbt zu erhalten ist: da > 
•sllu man um so weniger eine der Haupudera de» freien Welt- I 
veifcebrs und üutertaesches «nterUsoea eder nur eiaeagea | 
vollen D. Red. 



Olt Bef«mning des Dampferweges aieb IfMlleil 

und Ihre Mängel. 

Das vorige britische Parlament hat sich noch in 
letzter Stunde mit einem immer wichtiger werdenden 

(iigcn^tande beschäftigt, dem Zustande der Befeue- 
rung > moderneu DampfcrwegoÄ nach Indien. Unser 
Freund .Mr. Brassoy, den Lesern der Hansa von der 
Weltumsegelung der Sunbeam (H. 1879. Iü2. IHl ) be- 
kannt, hat als Mitglied für Hastings seine Erfabrun- i 
gen Qber diese Strasse dem Parlament mitgeteilt, vom 
Cap Finistcrre in Spanien an bi« ZU den Laccadiven 
Inseln. Im Miltelmeer gefährden nur die Insel Galita | 
mit ihren benachbarten Klippen, Fratelli und Sorelli, 
MW von Tunis belegen, in hohem liiade die Schiffahrt | 
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der Dampfer, wie verschiedene Unfälle bereits be« 
wiesen haben. Desto mehr häufen sich die Uefahraa 
nach der Passage d«s Sum-Kanals. Auf dtm direetea 

Wege von Suez nach der Strasse von Jnbal liegOB 

,.die Brüder", Klippen, welche nur 20* aus dem Wasser 
ragen und bis jetzt weder behakt noch befeuert sind, 
wie die in deniielben .Meridian liegende ^ Daedalus 
l'iiticfi:'" es ili)ch i*t. Weiterkommen die lu^i ln „Aboo- 
Ail" und ,Jebel Zuker", aul denen schon 2 Dampfer 
der P. A 0. Comp., die „Alma" und der „PeDguin", ver« 
loreo gegangen sind, und die gafithrlichen Bänke der 
Mokka'KOst?. Jenseits der Strasse Bab-el-Mandeb 
zieht das noch immer düslere Cap „Guardafui" die 
volle Aufinerk^atukeU auf .sich, und an der audereu 
Seite des Indischen Meeres die Laccadiven lu»cl ,.Mi- 
nicoy", das Lirab eines weiiern 1*. & 0. Dampfers 
„Colombo". Soweit Mr. Brassej. 

Wa« nun die fiefeueraug dieser namhaft go- 
macbten gefihrbringenden Inseln, Kl^en und Vor- 
gohirgi.' und anderer Punkte betriSIti «0 ist eine Ver- 
einbarung zwischen der Irauzusischen Reeieruiig uud 
dem Bei von Tunis betiefts Krrichtung eines Leucht- 
turms auf tialita getroffen, uud hat die Britische 
Regteruug durch Vartrlge mit Tunis für den Schutz 
von ScbiffbrüchigeD gasorgt, welche an jenen KüstOD 
landen sollten , was ireilieb Knsserst nötig war. Die 
Verwaltung des Suez-Kanals hat ferner Sorge getra- 
gen für die Befeuerung des Kanals und des 180 sm. 
langen Golfs vou .Sue/, in welchen das Arabische 
Meer ausläuft. Das Suez Lcuchtscbitl' vor iial-uI-Mar- 
kub leuchtet 6 sm. weit. Auf Kap Zafarana steht in 
83 ' Höhe fiber See ein Leuchtturm, der 14 sm. weit 
sichtbar ist. Auf Csbrufli Riff, in der Strasse von 
Jubal, steht ein Turm von 125' Höhe mit einem Dreh- 
feuer, welches 18 sm. bei klarem Himmel sichtbar ist. 
Auf Daedalus Uutiefe ist in lil' Hohe ein festes Feuer 
angebracht, 14 sm. sichtbar. Daun ist allerdings das 
rr«te Liehf, welches ein Scliitt' wieder zu sehen bc- 
koiiiint, welches das rutc .Meer hinunterläuft, das Feuer 
der Insel Periin im .Nürdeingaoge der Strasse von 
Bab-el-Mandeb, hoch, mit einem Feuerkreis voa 
33 sm. Radius. Darum sind Rrasseys Klagen über die 
nicht gemarkten K: pi>e)i . Tlie iJrothers, die Inseln 
Zebel Zuker und die .Mukku Hanke als gerechtfertigt 
anzuerkennen: krin SLiuttsführer kann die über lOüO 
sm. lange Fahrt durch die ganze Länge des roten 
Meeres mit einiger Sicherheit Tollenden. Vor allem 
wichtig dürfte aber die Befeuerung von Kap Guardafui 
sein, auf welchem nunmehr schon 12 Dampfer binnen 
kurzer Zeit verloren gegangen sind.*) Die egyjitische 
llegieruiig. aufgefordert dein .Mangel abzuhelieii, bat 
mit dem Vorschlage geantwortet, auf Guardafui und 
dem *J0 sm. südlich belegeneu llas ilafun zwei Feuer- 
tQrme zu errichten. Sie veranschlagt die Kosten der 
Bauten auf 1 Million Mark, und verlangt dafür die 
Auflage von 20 Pfennige nnsern Geldes (2 d.) per Tob 
der den Suez-Kanal passirenden Dampfer. Teils er- 
scheiut der englischen Regierung der Kostenanschlag 
übertriehi n, teils wünscht sie die schon reichlich hohen 
Kanalgehuhren nicht noch mehr zu erhüben ; aber 
am Ende wird die englische Regierung doch wohl 
nicht umhin können, als Vertreterin der meistbetei- 
ligteo Nation, sowohl für Guardafui als auch für die 
genannten Plätze im Arabischen Meer und endlich 
für das ihr zunächst gelegene Mioicoy zu sorgen. 
(Vergl. iibr. Sir Travers Twiss Rede fliber dasselbe 
Thema in Huusa 187U Seite 213.) 

Ätimerk. Die Assegelang der Kaste von Cap Onardaftü nal 

südlicher, welche fur die von Oiteo kommrnden Dampfer so 
oft schon verbflngnilvoll geworden ist, wird crgchwett dureh 

oft heirige LuM ul«er dem Festlaiidp nnd besonders durch eigen- 
tümliche Malatromuiigen südlich der Insel Sorotra. Ks sind 
darüber neucrJiiiRs m der _Zee", Auguslheft \SH>i. interessante 
Heobacljluiif; II 'i' = hoilAudischcu KapiUui ( .laski. Führer 
de« Dampfera «Madura'', milgetoilt. üaruach liettebt eia förat- 
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lieber Wirbettlrom. der MagH der Vorgehirse Ra» Hafun und 
Ka& Ali nordAttlich aHtt (ukmcntlirh im SW' Monsun oft mit 
finer Seemeile per Stunde), und dann «adlich Socoira Insel, 
verstHrkt durch den SO-Strom ans dem Qolt von AJen, sich 
<>»tlich wendend, nachber südlich und im weHiichen Lauf 
wieder der Küste de» Festlandes in p. p. 10" N. sich zukehrt. 
Den oichBten Grund zu dienern Kundlauf der Gvwiis«er, an 
welebem Qbrigen« die N(h Monsun Drlltulrömiing aus dem Indi- 
schen Ocoan auch ihr Teil haben wird, schreilit Kapt. Ja«ki wobl 
liaDZ richtig der queren Lage der Insel Socotra zu. Kr irrt 
über darin zweifellos, dast die nördliche Kitstenströmunir mit 
dem polaren Gcf^cnUufcr des Agulha-iatromes zui^ammenhangt 
Ueritelbe dreht schon auf CapUndlircitc südlich und wi-silich 
im; ferner ftiesst l&ogt derSU-KOste Afrikas der AKulhastrom 
in unniidelberer Nahe der Khsie. Darum gelangt kein Teil des 
das Kapland bespülenden sädpolareu Wassers durch die Strasse 
voo Mozamliique. Aber notorisch ist durch Henhachtuageo von 
Hamburger Schiffen, die in der Zanzibarfahrt verkehren, fest- 
gestellt, dass die nördlich Madagaskar rorheitiiessende weat- 
licbe Driflströmting des Indischen iquatorealen Oceans bei Kap 
Delgado in Ii ° S das Festland von Afrika ircffeud. sich in zwei 
Arme gabelt, von denen der eine Kustenstrom nördlich, der 
andere südlich zur Straasc von Mozamliique tliessi. Der Di)rd- 
llche Arm fliesst in gewucbtiger SUrke an Zanzibar lüiland in 
tt» 8 vorbei, und Uuft nu:i weiter nordwart:« znr Linie, nnd 
darilher hinaus, vom SW-Monsuii leicht bis Socotra Breite be- 
forden, vom NO-Monsnn iu seinem Laufe gehemmt und zum 
östlichen Kocklaaf auf die offene See genötigt. So dürfte er 
alle Vorbedingungen zu jenem Wirbelsirum südlich Socotra- 
lasel miibriogcn. Die geriugi n Temperaiurdifferenzen der Ge- 
wässer erklären sii h auch leichter aus Streifen kublern Wassers 
aus dem nordindischen Ucean, denu aus dem doch 16 Breiten- 
grade entfernten, überall jedenfullü sehr eingeengten lind ober- 
Hacbltch uberfluteten, mehr alH hypothetischen Gegenlaufer de» 
Agulhasstromes. 

Seeverkehr einzelner Häfen und Stromgebiete nebst 
Beständen der Handelsflotten etc. in 1879. 

(Fortsetzung nus No. Ib.) 

Der Seehandel ans deutschen Xortiif^hoftn wird fast aus* 
Bchlieiislich von den drei Strömen Elbe. Weser, Ems aus be- 
trieben; die srhietwig-bolsieiniscfae Westküste ist wegen der 
vorgelagerten Wiitten und wegen Mangels au grösseren Flüssen 
von geringer Bedeutung far die Seefahrt. Die Eider. deren 
Durchgangsverkehr wir schon unter Holtenau (vergl. No. \A) 
gubraciil haben, besitzt an der Westkaste den einzigen Hafen 
Tinning, dessen Seeverkehr aber ausser der passirenden Kider- 
fahrt sich meist auf Vlehver8<'hiffung nach England bcsihrinkt, 
Uber welche uns keine Daten zugänglich geworden »ind. 

Wir wenden uns deshalb sofort zur Elbe, d. b. zunächst 
Knm llautbtirger Schiffsverkehr. Die Hhtdtrei Hamburgs 
betass nach dem Verzeichnisse von Toosbuy und v. Appen 

Segelschiffe v. R -T., Dampfer v. R.-T. 
an I. Jan. 1879 366 1-M6(k'> 10<i 110 COSBr.u. 90601 Nt. 
,1. „ Ifieo 87 1 l.'iia.lO ViÄ I3I88S,, „96213 „ 
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Im Laufe des Jahres 1679 nahm die Hamburger Rhederei zu: 
durch yeubau um 4 Segelschiffe aus Holz (I in Hamburg,*.} 
„ Ankauf „ tb „ •» v Hostock, 1 Cranz 

„ „ B 3 „ « Kisen gebaut.) 

„ Wtehtel des zuaammen um 

Heitnatuha/cH* „ ^ y, n Holz 36Segeltchi/fe. 

durch AVuftau um 10 Dampfschiffe aus Eisen (4 in Hamb., 12 Engl. 
„ Ankauf „3 „ „ „ u. 3 in Flensb. geb.) 

T, „ „ 1 „ „ Holz tusammen um 

33 Daatpfschtffe. 

Im Laufe des Jahres 1879 ntlim die Hamburger Rhederei ab: 
um 14Spgel*ch. aus Holz durch Verkauf 

2 „ ■n weil gestrichen als Seeschiffe 

„ 10 „ „ „ , gestrandet 
, 4 r, fi n aaf See gesunken 

,2t ,1 » n verschollen 
V 1 „ n n p abgewrackt. zusamiDeo 33 Segler. 
„ 2 Dampfer „ Eisen durch Verkauf 
, 1 „ „ „ „ Strandung 

„ 1 „ >i n ^""'l verschollen, , 4 Dampfer. 

Zugang in \fi79 zusammen 2*J Schiffe. 

Der Btitand der Hamburger Rhederei am 1. Januar 1880 im 
Ganzen war 496 Schiffe, nämlich 371 Segelschiffe u. 125 Dampf- 
schiffe. Die 371 Segelschiffe bestanden aus 1 viermastigen Schiff, 
3') Vollschiffen 183 Bark?, 27 Briggs, 27 Scbnnerbriggs, 15 Drei- 
mastsrhuner, 3 Scbnnerbarks, 20 Schuner, 11 Oaffelschuner, 
h Kulter. 3 Knffs, 3 Gallioten, 9 Galeassen. 1 Tjalk, 2<; Ewer 
und 1 Ewer-Kahn, zusammen 371 Segelschiffen; ferner aus 11)2 
Schrauben-Dampfschiffen, 2 Rider-Dampfschiffco und 21 Bugsir- 
Dampfscbiffen, im Ganzen aus 494 Schiffen. 



Die Dampfschiffe, 126 ao der Zahl, sind mit Ausnahme zweier 
Schiffe, wovon eins ein Bugsirdampfer, sAmtlich aus Eisen ge- 
baut, während von den 371 Segelschiffen 320 ans Holz and bi 
aus Eisen gebaut sind. 



Die Segelschiffe aus Eisen zergliedern sich in: 
1 viermastiges Schiff von 1 2,^) Tont, 



4 



22 Vollscbifl^ 

19 Barks 
1 Schnnerbark 
4 Dreimastschuner 
1 Schuner 

1 Gaffelschuncr 

2 Kutter 

61 Schiffe 



20 9,'j6 
II 3U0 
387 
1425 
126 
103 
205 



von 38 812 Tons. 



Mit der Hamburger Flotte arbeitet Hand in Hand die 
AHonaer Flotte. 

Die Allonaer Rhederei bestand am I. Januar ll59n ans: 
19 Barks, von denen 2 aus Kisen, 
1 Brigg aus Eisen, 
1 Scbunerbrigg, 
3 Dreimastschuner, 
1 Schuner, 
1 Gttlllot, 
1 Gnleaa-Ewer, 
6 Ewer, 

3 ?.weimast. Lngger, 
3.'> Schilfen, die gemcsseD sinvl 9 823 R.-T. 
Am 1. Januar 1879 waren da 32 Schiffe von 9 140 „ 
Zugang :) Schiffe mit 683 R.-T. 

Ebenfalls im Wesentlichen an der Hamburger Seefahrt, 
aber daneben am Fischereigewerbe beteiligt ist die Blankeneter 
Flotte. Die Blaukentter Rhederei zahlte 



Neujahr 1879 
Schiffe mit R.-T. 
9t Seeschiffe 18 606 

<j3 Fischerewer 

und Kutter I 788 

7 kleine Fahrzeuge III 



Neujahr 1880 
Schiffe mit R.-T. 
B6 Seeschiffe mit 17 493 
69 Fischerewer 

und Kutter , 2 002 
7 kleine Fahrzeuge Iii 



164 Fahrzeuge mit 20.'>Uö R.-T. 162 Fahrzeuge mit 19 606 
Abgang 2 Schiffe und 899 Keg. Tons. 

Die Hamburger Seeschiffahrt in den Jahren 1871 bis lä78 
einschliesslich ist von uns bereits im vorigen Jahrgang ge- 
schildert (vergL Seite 131) und könnten wir deshalb darauf 
zurückverweisen; um indessen unsere Leser des mühsamen 
Nachschlugens zu aberheben, und die V<>rgleichung zu erleich- 
tern, wiederholen wir die Jahre von 1872 an. 

Es kamen nun an im Hafen ton Hamburg. 



Segel- und 
Dampfschiffe 



1872 



Deutsche von 
Hamburg . .... 

Bremen 

Lübeck 

IVeussen 

Mecklenburg . . . 
Oldenburg 



1873 



Belgisi'be 

Dtknische 

Französische. . . . 
(iriechisrhe . . . . 
Grossbritano. . . . 

Italienische 

Niederländische. 

Norwegische 

Oesterreichische 
Portugiesische . . 

Russische 

Schwedische 

Spanische 

Amerik. Nord- . . . 
Argentinische . . . 
Brasilianische . . 
Chilenische .... 
Costariciscbc . . . 
Dominicanische . 

Hawajiscbe 

San Salvador 

Vcnezuelischc ■ . 



862 891 

152 154 

4 7 

1S67 1116 

30 10 

126 88 



7 
189 
103 

1 

2388 
19 
353 
203 
4 
.'j 
13 
96 
15 
36 



3 
106 
III 

2 

2092 
29 
309 
302 
2 
1 

12 
99 
13 
13 



— l 



— 1 
l 1 



IS7I 



1875 



1876 



1H77 1^7f< 



l-T!» 



n.rl 



914' 8811 805' 846 
177 178 1 169 208 
2 

KIfiO 1046 l(M3 I0.T.T 
9 16 26 23 
86 89 lOT 109 



1046 
16 
89 

4 12 

97 98 
124 , 145 
1 ' 1 
2091 2191 
12 19 
286 248 
225; 217 
- . 3 
71 
141 
75 
20i 
28 



1 



1 
5 
83 
6 
21 
1 
1 



Gesamtzahl 
der Seeschiffe 



0913 5363 5225 



5260 



6 
91 
lt>9 
1 

23a'i 
37 
244 
256 
4 
S 
4 
106 
5 
28 



.M33 



6 
121 

129 

2246 
22 
294 
244 
5 
3 
5 
117 
15 
21 
I 



675 
221 

966 
18 
104 

10 

9« 
130 

2153 
24> 
288 
284 
7 

3 
88 
10 
26 



5473 ' 



Tonnage per 
mille Reg.-Tons 



9081 



1887 2094 



2118 



2323 



2234 2273 



Bemannung |80493l7.'^.2ö8'78714|76814|79184|79464i79571 



912 
261 
1 

10R2 
21 

96 

6 
94 
102 

2311 
25 
881 
280 
3 

7 
96 
41 
18 

1 



M71 



2493 



88687 
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Dagegen fingaa ab tom Hafen tu Hamburg. 



Dinpficbiffe | 


1873 


1874 


1875 


1876 


1877 


1878 


I8T9 


Gi'sartU/slil der .-j^y^ 
Sei'äfintfti 1 ' 








5181 


54«9 




5661 




1904 




» 


«47 




» 


«480 



flohUten 



begrifren : 



▼«D 



Word-Atnerik» . 
West-lnilii'U . . . , 

Bad-Auicrika 

Alien, Afrik«, 
Australien — 



London 

Hall 

Hartlepool . . 

Newcssi M.Sbieldt 
Leith u. Dundee 

Orimaby 

Ormngemouth . . 

Sanderlaad 

Liverpool 

Cardiff 

Middlcsbro .... 
nnd. engl. Utten 

AmlerdsB . • . ■ 

Rotterdam 



Utflnirn ... . . . 

franrijs. liiUcn . . 
Spann ri ri rorlug. 
Itula'u. Griei'bcn- 

laoU «IC 

Berw«c.Htt«a... 
■chwd. D.raH mC 
Srhlaw -Holsttftc. 
Brom. u.üldcol'K. 
Helnld, and dei 

lOedcr-nb* .. 



OMftBlUhl 

derDampfacbiffe 



1878 


1878 


1874 


1875 


1876 


1877 


1878 


1879 


64 


70 


88 


67 


63 


60 


60 


71 


16 


11 


22 


19 




23 


28 


34 


15 


36 


35 


41 


37 


42 


48 


53 




10 


8 


9 


12 


12 


12 


15 


324 


300 


350 


366 


383 


4S5 


4M 


6SS 


210 


215 


210 


218 


211 


»47 


S16 


286 


132 


HO 


118 


157 


isa 


157 


157 


169 


476 


364 


413 


4.^)9 


459 


420 


407 


427 


1(^2 


la.") 


112 


155 


158 


161 


102 


165 


1/7 


126 


106 


1U5 


105 


113 


130 


130 




J7 


22 


10 


19 


7 




8 


n. . 


Wl 


295 


320 


289 


205 


1!>9 


I!l2 


M 


47 


45 


67 


52 


55 


.•)7 


C5 




;io 


47 


2 


2 


2 




2 


t>o 




W 


Og 


10 


SO 


Ii« 

DO 


0» 


76 


litt 


146 


l«5 


159 


189 


233 


867 


66 


61 


58 


55 


55 


110 


111 


93 


48 


44 


42 


44 


45 


87 


79 


61 


1 






1 




1 


8 


8 


56 


60 


49 


67 


56 


67 


86 


73 


101 


79 


112 


100 


139 


107 


82 


85 


16 


32 


5 


15 


19 


17 


19 


62 


17 


12 


26 


81 


31 


35 


38 


36 


104 


104 


116 


114 


143 


125 


126 


186 


61 


75 


58 


46 


97 


97 


68 


C7 


8 


8 


2 


4 


11 


II 


13 


17 


60 


64 


66 


64 


G4 


64 


65 


71 


<» 


87 


M 


85 


68 


58 


53 


69 


»749 


2538 


S6$l 




2915 


2957 


2972 


8167 



Dieae Tabellen ergeben eine sehr bemerkenawerte Zmnalme 
d€i 8<Aüiv«rlnltm te 1879 dw wu tob dm BaU AttriMbr io 
lfl/8 tbertroff«!! wird, wu die Mesf • d«r angskoiiBaneii reap. 
■bgagugenea Schiffe anbelangt, in der Mengt der angekom* 

wie abgegangenen Ton» Schiffträymte aber alle Vor* 
jähre um ein Erhebliche« bioti-r aich Uaat Dagegen Oberateigt 
auch die Zahl der in 1879 augekomuenen Dampier die aller 
7 Vorjahre faat um nindealana 900, wtleba ZnnitkBa luuiieot- 
lieb auf die eral|«Binlei tnaUtlaatiaelMa ud dl* «■(Hac^ 
lUfen enlflllt. 

Den Dampfern Mit dn gui baanien atarkar T«n daa 
Ausicanderungtge$ekiftt lu, weleka« VM Hamburg aebr kuU 
tiviri wird. Da» ürgebaii der amtllak Uarirtea directea Ana- 
waadarar- aad Paaiagiar>Bei6nlafliut war la daa latttaa 18 
JakrcB felfcadaa: 



1BI7.....899IC PanooM, 
1888 48606 « 

1869 41 817 , 

1870 27 398 - 

1871 .841139 • 
1B7> ttdW K 



1878 448» 

1874 80 ISS 

1875 81 S61 

1876 20 615 

1877 18 573 

1878 19 938 

1879 24 864 



Man lieht, daaa der aog. KmUHrkampf keine Bedentoac 
hat Ür di« Aatmaderung; deraelba mim «lao ««M ae faaa 
■nartrtglicha Snaaad« nicht g>-«chate bakaa. la Aaa» Jabra, 
vo oiaa TOB oben her dai MOgliebala Hat, mwlaae Harten in 
dar-Baatallaag der verwaiaten Pfarraiao aa mUdara, lit die Ana- 
Wanderung starker denn je. Sie reanltirt iatit iadiflich aaa 
materiellen, geicbafilu lien Veranla»8uni;en: daa OeaeUfklarirt 
wieder in Amerika, also Ubers Wagner! 

Vergleicht man aber die jeuige ücbiffahrt Ilamburga mit 
dar der frObarn Jabra» aa alaM »aa «aal caaht daa ffa«alM|M 
Foittebritti daa die Saabhn dtaar liads faaaaMaaa kaL^Ba 
~ b Batakar« Idat Mlttanaiig daa 



im Mittel der 


Schiffe 


Bat.-T«. 

in 

Tauften- 


dtToa 
aas 

aaaaeren-' 

rop tisch . 

Länilprn 


Dampfer 


V 

8a«lcr 










36 


2 248 


1 ft*) 1 1 

1 rVj l 1 -^^^ ' 


m, 'hl 1 


5 


ijU 1 


239 




1411 T 1 


■1 Iii 1 




361 


368 




1 Hf^ 1 1 HtU i 
1 cV» 1 — 1 nwj 




7?!*; 1 

/ OO > 1 


1 






Ion 1 — " lo 4 u 




l'SUV) 7 

1 / , r 


5f)9 


1 718 




1 ttT 1 1 Si"'* 

loi 1 ^ 10 1 ■» 


0 4« l 






9 diu 


o7<n 


1877 


5 473 


2233 9 


844) 


2 958 


8516 


1878 


5308 




804 


2 972 


8996 




as7i 




am 


<) IRR 










nit 


1 959 698 


594907 










Reg.-To. 


R.-T. 


fener Mgekom mm 




72.6 




41 


575 




616 


w 


SQ Altona ih;h 


rti>7 


.57 5 


32 


35 


532 


f 1679 


549 


74.7 


36 


45 


504 


1 1877 


391 


32 8 


2« 


1 


390 


suHArbarg {1878 


369 


39.9 


33 


3 


898 


M879 


3.iO 


at.4 


20 


7 


8« 



welche letatani Zablea aa 
Oeacbtite aad Saavarkakr aaaai 

Den 'haaren Geldwert der A 
dasselbe bandelsstatisliscbe Bai 
ottUoaan Raichaaurk wie folgt: 





liäfuu jenscus der Kap Horn und 
cataa Baftiaag 

AtTaaliai^BkfeB t. Sidaaierika, 
Weatiadlaa, Afrika nnd Hittel- 
meer- a. aehwarse Meer>PUtze 
i» Afrika und Aaiea 

Nordamerikas OatkOate 

Grossbritannien ............... 

Frankreich, Belgiaa. HoUaad. . . 

Sadeuropa 

NardaBTO£a ^ 

also dir'-'kt spt'warls 
uriJ iiIirr Al'.'jiiu 
»eew;trt- tutiil 

BiofUir laad» and flusuwurts 
im Ganzen 
ausücrdem Coniantea aad edle 

Mrulle 

Daa Gewicht der Einfabr betrug 
ia Millionen Centaera aad 'A« 
Mill. KeUo 

aeewkrta 

flbar Altaaa 

laad- aad laaawirts . . 



68.4 



76.9 



118.3 

89.5 
489 l 

95 A 
19. .S 

37^5^ 
H6L9 
3 

'SM.'i 

846.9 

T777.I 1 720.4 



110.7 

80 6 
426.8 

;n 6 

21», R 
J31.4 
"^83-i . ö 

64.3 
91)3.1 
817.3 



428.8 



41.8 
8 4 
47.6 

"STF 



885.9 



41.4 
8.8 
49.9 



116.1 
89.8 

426.9 
98.4 

21.1 

2a. 6_ 

853.6 
60.3 
913.9 
841.1 



1755.0 
164 .& 



46.f 

8.6 
49.8 





Gp»icht in 


Wert (ohne 


Ueberbaupt betrug der Einfbbr 


Mill Centaer 


CoDtanteo) 






in .Mill.UK. 




90.6 


409 8 




28 4 


587.0 




35.5 


753.3 


1861. ~^&a « a ■ • • ■ • • 


41.9 


894 8 




53.8 


1 098.3 




71.7 


1670 6 




91.8 


1777.1 


1878 


98.9 


1790.4 


1879 


96.5 


1766.0 



Aa Jhgg w B ck laaa ^ 

1878 856 Schiffe t. 79 313 R-T. IS7S 195 ScUffe 90 738 B.pT. 

1873 VA „ „ 5S 720 „ 1877 191 , , 86 632 , 

1874 170 „ , 68 768 , 1878 189 , . 78 814 , 
1876 830 „ »1M4M , 1879 818 , , 87 028 , 

woaack wir die vaa aaa vor. Jakr firaitiek aaa deBaalbaa Qaalla 



W&hrend die Seg elachiffe dnrckweg aicb aa die Duc d' Albaa 
in Strome feauomaekaa pHegea, aad *oa da Ober Bord !■ 
Leiebter Uackaa aad al ' - 
Qu^ aa. 
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DepaUtioQ für Hand«! und Schiffahrt, welch» ul<er den Scliiffs- 
cnahr »a den QoAi-AaltgM na>ch*t«heDd« Dateo Teröffeotlichte. 
Mit Ami !■ Omw ■■gutnmmnn 

Schiffe B*g.'TMi 

187t am lasMo 

1878 law im 980 

1S77 1818 iniUS 

1876 1532 H74 604 

1876 U>1 SSTASB 

Bttedm «trm 4kfM: 

Schiffe R«K-Tont 

1879 1884 1 190 446 

1878 1706 1 075 873 

1877 1677 1 04'Mi7 

1876 : 1458 834741 

1878 MIT 888186 

Leer kamea u: 

MMi BcK-Tona 

1«79 801 11/7 9lf> 

li78 144 7tH>2» 

1877 141 70 KW 

1876 73 3<18<;4 

1875 9 aö73 

Der FUgge nach Terti']it<'n ^ich die !■ Jakrt 1818 «iaga- 
koamenen obigen Schitf«- wie tollet; 

tichiffc Reg.-ToM 

DeiiUcbe Uamplschiffe 431 403675 

, Smeficlnfc 1 888 

Englhche Daapbehiffe 1840 748488 

n StfuteUfb 8 806 

Franiösiicb« OaapftCUiil. . . . 76 8880T 

Norwegische , .... 8t 8680 

lielRisrhe „ .... 6 88M 

Schwedisch« . .... 87 11881 

llollinditcb« « 184 41963 

Spauiichc „ 88 24243 

Aoch diese Zahlen belcnnden eine erhehliche Zunahme der 
Benauung dieser schAnea und bequemen Quai-Anlagen, welche 
leicht zu luUfreien SieJfrlat/en konnten umgewandelt werden, 
wf'nn man die jetzigen offenen, vielfach nur dem Transit- und 
Sperfithiii i Verkobr d.i-nenden, Schuppen in solide mehrstöckige 
Wareahauser nach Art der UmgebuoRen der Londoner Docks 
umwandelt«. Man httte dieurhalb nicht nach Steiow&rder <u 
gehen, obgleich lu bedauern bleibt, daa> der Plati ao der 
Hordseite der Elbe aberall sienlich knapp geworden iit. Ei 
Ut ooaere Ansicht, eingedenk der Rrfahningeo mit der ao ithe 
verteidigten und doch schliesslich unter halb kooiaehen Um- 
slinden aufgegebenen Baoco- Nahrung, mit dem Wecbielttempel 
und so manchen andern unliebsamen Vcrsnderuni^en. dass 
Hainhurg die Absicht, dem Zolkerciu unK'-'si iil 'Hsi n zu werden, 
nicht ernsl genug nehmen kann. Wi r.n aln r ihe-ie Stadt im 
Hechte zu sein behauptet, dass ihre t n iliaientitellung kitaiIc 
4am dentacben Handel lu Oute kommt und keine Aussicht vor- 
kudan tot. 8«r Lvfik diM*r Bebanpta«g mfelg« «ine ganie 
iunhl aener Frdhlfra i. B. Ungi der Ostac« «nrichtet in 
•eheiL ao tollte sie am ao mehr sich vor«ehen. dass der sich 
Mneldende Uebergaag ani einer Freistadt in einen enger be- 
grenzten Freihafen sich so Tollziehe, dass ihr WobUtaod so 
wenig als der deutsche Handel dabei m die Hroche gebe. Am 
sichersten könnte Beides crreirht werden durch eine Säuberung 
des Zolltarifs und Beduct:on meiner unzähligen dem Kinanz- 
interesae des Reiche* fast Kidrh^ültiKen Positionen auf 3 — 4 
Dntseod einträgliche äatzt^ Dazu m^g leidur auKi-ntili^ kiu h 
wenig Aussicht sein: im Binnenlande herrscht eine schutz- 
MUneriache atr*a«n| m; UajUOn Mar di» SmImb «m den 
Dichem. Mao hSHlinr «llaiiälb du Sita: daiSyitMa möge 
anf die Dauer nicht baltbar aein, Torllnflg sei es notwendio, MS 
untere Indnatrie, untern Ackerbaa erstarken zu machen. Bei 
auch das feblsam so bitten die Hansestädte das selber tu Ter- 
aorwurten : durch die jahrelange Berormondung und Abtrennung 
des Binnenlandes fom grossen Welthandel, den sie ah Monopol 
betrieben, habe das Binnenland notwendig sieb .u Ueiehi nieht 
tofrci In seinen Ansichten und BeitrehungcD entwickeln kennen. 
Beaser wire es jedenfalls gewesen, das Binnenland h&tle freiem 
Zugang cum Welthandel geb^t, aUtt aeine Söhne erit eventuell 
>u sog. lalindtocbea Aaittadan wwdm taiBaa sb BOtaia, wo- 
durch dau fiele deraetbeu Ar ivoer der bioMnUodlaebeB 
Tbiiigkeit enUogen wtreo. Srhntt- und GegeoteitigfceittsOlle 
■4(en im Hunde eines EngUnJers verrostete Phrasen tein; 
gegen den bllligeu Ziusfusa des dortigen Kapitale koiknrrirt 
der deutHi he Industrielle, der das Geld teurer betaU«* IBHli 
nur, wenn ein Scbutsioll die Differena auagleicbL 

Wir repro d w tw i i dieae Aaatchten bier nur, damit die 
Hansestidte, wenn tie ttberall Üewieht darauf legen wollen, 
sich bei Zelten vorsehen und sich das Schicksal Danciga sur 
Warnung dienen lasten, das bekanntlich vor einem Jahrhundert 
durch einen Fe>lerstr:i h ii irie Freihafenstelluag einbQsste, und 
seitdem trotz aller Aoatrenf^ang den frühem Glanz und Kinliuss 
nicht wieder erlangte, ebeu weil es bediui(ung>li:is und unvor- 
bereitet dem Zollswaage vertiel. Das solcher Uewaltatreich 



«ich nicht wiederhole, dafnr ist freilich gesorct, aber in ferner 
bevorstehenden Debatten um die Krage der Ausfabrung sollt« 
weniger der non pottomui reep. non vnlumus Staadponkt urgirt, 
ala vielmehr die gröiaere Erfahrung im groaien Weltcetcnftft 
datu benntxt werden, die Bedioguncea to an atellen, daaa von 
einem Opfer und der Aufgabe einer bevortugten Stellung nicht 
füglich die Rede aein kann Haben wir gewitte Zeichen der 
Zeit recht verstandeo, ao wäre 1872 der geeignetste Zeitpunkt 
gewesen, als ein halb hamburgiscber Minister dem deutschen 
Reiche vorstand. Jetzt möchten wir nicht umsonst an den Preis 
der sibylliniscben Bücher erinnert haben. Die Geschichte der 
europiiHchen Staaten beweiast, dass die Ceatrali»irung ihrer 
tiewait Hand in Uaadjging mit der Vemichtunf der Aatnahme- 
itaUaagaa Uaiaarar Sraiaa. Ab die aabapäni« Fralkafw- 
■tcnaDg Ton 1816 bat dai WOrtebao aTertloBg' im Abkamaea 
von 1872 eine warnende Betchr&nkung gebracht, deren Frist 
zu einer weiten Auslegung geeignet erachtet werden kann. 
Wer daoa die Macbt bat, fiadet vobl aocb die Mittel: auf die 
FaatateUano «iaer Pitot icbaiat «s una baMadan abfaaekea. 



Et leidet keine rramt dast dts saderelb«, welche bei Har- 
rt vorbaiiiaaM» Mrdia 8n«m Saaaebifabrt bei weitem aicbt 
gflnaiige Tiefba- aad BiebtungaTerbiltaiiae anfweitt, ala die 
bei Hamburg vorbaliiakdade Norderelbe. Dennach ist der 
Uaterachied der Harboriar Seeschiffahrt von dem Hamburger 
Seevarkebr aebr dar wia taa Macbt aa T»g. Im Jtbta 1878 
afaid 1« Hafea vaa Haibaro 
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471 Schiffe, darunter je 14 Dampfer, 480 Seblflb. 



Eine Gesamt Uebersicht dea SeafaikahiB aalt IST! disidbt 
folgaade Daten for Harburg: 
Jabr Saaaehiffe Raumgchalt 
BriLT.Keg. 



FIvHaefaiffe 



1871... 
1872... 
1H73 . , 
1874... 
1876... 
187«... 
1817... 
1878... 
1ST9 . 



Rauragehalt Total 
Brit Tons Reg. 
4.')377 7369 218 242 227 619 

7»! 44 409 9919 231» 664 281073 

6.^3 4Ii)ft'. 7850 176 659 2l8 2.'>4 

618 41664 7251 159.^94 201268 

676 4S629 6ae6 157883 209868 

678 42158 6944 175866 817418 

818 43685 7706 1964.'>1 840088 

488 38110 7en 175 548 818658 

471 39 839 7219 176 217 210 Of«« 



darunter Seedampfer: 1872-5, 1873-1, 1874 -3, 1876—1, 1876- 8. 
1877-3, 1879-14. Von einer Stetigkeit in dea Zaklea lc*«Bt* 
höchstens, was ^6naAme anbetrifft, dis Rede I 
Bvrial 8bar dm Seeverkehr au der Elbe. 



088 R8gi8t8r il88 88r8iaiii8eli88 Uoyi 

and aala Nataen für die deutaohe Rbiadaral. 

DieMrgUidienäeH ZugammenttdUmgeH der in dm 

jReffisterm det OermamMttt Lhf^ mh» 19?ä—1879 

enthaltenen Schiffe geben ein getreue« Bild tob dem 
Umfange, den das Register im Laufe dieser Jahre 
gewonnen, und von der Menge von Arbeit, welche 
erforderlich ist, um die Nachnchtsn über die darin 
erwähnten Schifie, den wechselnden Verhillnissen 
eDtaprechend, fortlaafeod xa Uberwachea, zu var- 
bawera und zu TenroUttiodigen. 

Nachstehende tabellariscnle UabaniehiliNi < 
aufd daaUichata arkeonea. 
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d«r in den Registern des Germanitchcn Lloyd von 1872—1880 
enthftlleDCD Aoc»bl von Schiffen, nebst Angabe der jfthrlicben 
Zunahme derselben. 



Regiater 


Anbtog 


Im Ganzen 


Jahrctng 

Schiffe 
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tegea. 
Vorjahr 
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Vorjahr 
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Zunahme 
gegen 
Vorjahr 
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2381» 
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4274 


+ 


SM 


K6ti3 


+ 400 



Unter der im Register pro IBW enthaltenen 
Anzahl von 6843 Schiffen, gehören allein 427:i Schiffe 
der deutschen Flagge an, uud Ja die (iesamlzalil der 
deutschen registrirten Kauflfahrteischifife von 30 Re- 
gister-Tons und darüber am 1. Januar 187 •• laut den 
ofßzielleii Angaben des Reichskanzleraints nur 40)i4 
Schiffe betrug, so kann man wolil behaupten, dass 
das Register des Germanischen Lloy<l jetzt über 
sämtliche Schiffe der deutschen Handelsmarine Aus- 
kunft giebt. 

Da femer die Reparaturen, welche an diesen 
Schiffen vorgenommen werden und sonstig« statttio- 
dendo Veränderungen sowohl für den Anhang als fiir 
das Register selbst mit der grössten Sorgfalt registrirt 
werden, so bietet das Register dos »»eniianischen 
Lloyd zweifellos den Behörden, Versicherern. Be- 
frachtern und an der Schiffahrt Beteiligten das wert- 
vollste Material flir die Beurteilung des Znstaudes der 
deutsehen Kauffahrtei- Marine. Namentlich gross ist 
der Wert dieses Registers bei seeatntllchen Unter- 
suchungen, und »ollto deshalb jodo mit der Sooffihrt 
verkehrende Behörde, speziell jedes Sceanit als Abon- 
nent jenes Register halten, statt wie es öfters vor- 
kommen soll, dasselbe von Kxperten etc. für einen 
gegebenen Fall zu leihen, 

Verhandlungen über die Klassitikation deutlicher 
Flussschiffe sind in vollem Uange, und werden zur 
Vervollständigung des Bildes deutscher Schiffahrt 
beitragen. 



Aus Briefen Deutscher Kapitäne, xxi. 
Talrahian«. 

Finem Briefe des Herrn Kapt. Albrand entDekmen 
wir folgende Notiz über den Hafcnplatz Talcahwno. 
Es liegen hier ca. 8 Schiffe zum Laden, 3 — 4 uobe- 
frachtete Schiffe von über 1000 Tons und 10 \Vh»]er, 
Talcahuano ist so recht ein Hafen für die letzteren, 
hier an der Westküste — denn einen besseren köDuen. 
sie nicht tinden (nahe Concepciou in Süd-Chili). 

Warum die ersten Gründer und Stiidtebauer wohl 
nicht hier Valparaiso erbaut haben I Hier könnea 
Tausende von Schiffen ruhig und sicher liegen wie 
im Dock, während sie sich in Valparaiso leicht bein% 
Norder in den Grund wracken. Selbst in der guten 
Jahreszeit bietet letztere Bai des zu tiefen Wassers 
wegen einen ganz schlechten Liegeplatz. Hier in 
Talcahuano kann man ankern wo man will, immer 
liegt man gut. Die Einsegelung ist hei nur wonig 
Aufmerksamkeit für Jeden leicht zu bewerkstelligen. 
Jetzt hat die Regierung zwei Mdlionen bewilligt, um 
hier grossartige Trockendockanlngon au^zulühren, 
worauf sich der Verkehr vorauisichtlich bedeutend 
heben wird. Weizen Ut hier in diesem Jahr ausser- 
ordentlich viel zu begeben und jührlich wird diu 
Aussaat vermehrt. 

West-Hartlepool. 

Dieser wichtige Halen- und Schiffbauplatz ver- 
dankt seine Bedeutung Jen seit 30 Jahren an seine 
Docks und Hafonanlagen gewandten Kosten, welcho 
sich auf reichlich 10 .Mill. Mark belaufen. Im Jahre 
1847 wurde das erste Dock für Koblonausfuhr eröffnet, 
H Acker engl, gross. 1854 begann der Bau eiserner 
Schiffe. In» ersten Jahr der Fertigstellung des ersten 
Docks wurden 54 000 Tons Kohlen verschifft; jetzt 
nach Vollendung verschiedener weiterer Docks 600000 
Tons im verflossenen Jahr; dazu werden jetzt jähr- 
lich ein Dutzend grössere eiserne Dampfer und Segler 
gebaut. Aber es ist Weat-liarllepool ausserdem der 
Platz, wo eine Million Quarter Getreide, eine Million 
Tons Holz importirt und sonstige Waren, ausser Kohlen 
und Kokes, im Werthe von 2 — 3 Mill. £ St. ausgeführt 
werden . Dazu besitzt die Stadt 140 eigene Schiffe, 
seine Sikgemühlen beschäftigen ca. 1000 Arbeiter, und 
die Zahl seiner Einwohner, welche starke Eisen- und 
chemische Industrie betreiben, ist ia 30 Jahren von 
5 000 auf 40000 gestiegen. 



Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels- Marine: £$eeiinf<Ule vom Monat Juni 1880 

»owpit solch'" ''15 /um l.'i Juli 1H>0 im ("i'iitral.|tiirt-aii Jcs ticriiijuii"! Hi.y.l e<'inol<lt't »ijcl iK'k.innl geworden sind. 



I. Segelschiffe. 



a. mit geringem Srhaden 

ciDgekomineii 

b. mit schwerem Schaden 

eingekomnien 

c. an tirund gcrathen od. 
gestranil. u. abg«'t>racbt 

d. goAtrandet und noch 

nicht abgebracht. . . 
Kollision ... 



e 



Ladung 



f. Toulverlust _ :» 

- I Snrama 22 



U. Dampfschiffe. 

a. mit Schaden eingekora. 
b an Grund gerathen .. 

r. Kollision 

d Totalverloit . . 
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RhL'dcrri 



i\ 1 



Ucmcrkungcn. 



Tonnengehau von 
4 Schiffen l.VJCTong. 



1 



Summa G 

*) Soweit zu ermitteln war. Klau« einer Schiffaklas«ifizirungB-Qctell«chaft. O. 



Zahl d«r iimgckoiomcnen Seeleute: l.'i, 
keine Klaiio. Berlin, den 15. Juli ^890. 
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Oi§ Bnwanderung in die Vereinigten Staaten | 

betrag lant aniUiclier. Statiatilt seit 1801 au<r alloa . 
Teil«« der Welt 4785025 Köpfe. Während dieser i 
Zeit erreichte die Eiowaaderunf ihren Uöliepunkt io { 
1S72 mit 437750 Personen, wKbrend 186i »ur 89005, f 

<1ie gfiingste Zahl, übersiedelten. ](B J«lire 1879 < 
-u&ndarten 250 50;') i'i'r>ionen ein, 1)7 S.'VS mehr als in ' 
1878; nach den bi>.lierif;eii Anfjuiueu /ii urleilen wird 
1880 die höchste Ziffer überhaupt erreichen. Im ver- j 
ÜOeaeoen April landeten zu Neuyork 46 821 Personen | 
^egen 17 601 in 1879. Voa den Sö06fi6 Aaawanderern | 
dea Jabrea 1879 kamen 184911 von Europa. 9918 I 
von Asien (China). 5iO von Afrika, .53 2t;7 von Britisch 
Nord - Amerika , 1.318 von den w.'stindisctieu Inseln. 
Aus (irossbritannien wanderten TS Iii ein. niimlich I 
40997 aus Kngland, 27 053 aus Irland, 8 7J8 aus I 
Schottluiid, 1 040 aus Wales. Aus Deutschland kamen 
43531. OeBterreich-Ungarn 7 777. Skaadinama :i!6 147. 
Dtnemark 3534, der Schweiz 3834, den Niedarlanden 
1 952, Frankreich 4 121. Italien 9 027, Russland 8784; 
Polen, Sp.'inien, Portugal stellten nur treriiige BeitrSge. 
IntercHsäiit ist es zu verfolfien. wohin diese Scharen 
sich wenden. Knglander und Canadier bleiben in den 
östlichen und roittfern Staaten, die Skandinavier durch- 
ireg io den Ackerbaudislricten von Wisconsin und 
Minneeota; die Deutschen verbleiben auf denselben 
Gründen mit den Briten, besonders aber auch west- 
lich vom .Miciiijian-See und in den volkreichen Centren 
der Nordstaater. ; doch verbreitet ein firosser Teil 
derselben sieb auch ijber die Su(Utaat<Mi jenseits des 
lliasisippi, besonders Texas. 

Nach einer Aufstellung des statistischen Bureaux 
zu Washington sind während des letztvertloasetien 
Monats Juni in simtlieheii Häfen der Ver. Staateo 
zusammen 78356 Personen gelandet, von denen 
72 .'h!7 F'inwandfrer waien. Im Il.ifcn von Newyork 
kamen waiirend der mit dem 30. Juni 1880 und 1879 
be«Ddeten 18 Monate an: 

1«80. 1S79. 

l-.iiiv. -iixirr^ r . . . '.'il-) 7il5 51!» 224 

/urui-kjiekt'ljrlc bürgcr der Vor. blaaifii ol .ll.'l SU l.'iis 
Dsrahrtiteadtt < > i 2 \;n:* 

Verschiedenes. 1 

Snm Vleh-Tranaport von Amarik» wollen Amcrikan. 
Hftiuer «ijfene Schiffe in Dienst xti'llen. wcIl-Iio 3,'»X) Tons laden, I 
3fiO' UuK, ii' iM'Cit. 2»' Uet sind. 3 Deck« fuhren iinil durch- j 

»ullcti immii Hm>Ii''1 Kiirri l'hn/ tiii<ii ii, :mt .ii-ni uiiti>rn Z«'i- 
ti, lifii.l''i k (ii'll KiihUt, Ulli ilrin tilicrii U> "> Si liriutu und Schwrin»-, 1 
J)ip K.i«;i ii (ih siT S, Ir.ff.' wonl.'ii mit 8 l lOiNXI vcraiischluBt 1 
und hoHt man damit dem scliaiiderkaflen und Ii utalt-n lifDchnlt 
der nSeebuiiBler** das OatM» s« nwcben, welche jctxi den I 
«llardin«« luerattvcB Transport lebendeo Viehs Termitteln. Far 
4ie Backrci»e hoiTt innii Zwiscbendecks-Passsgiere tn ge- 
winnen, weli'he Hoffnung aber botfcotlicb nicht io £rfOliuDg 
f;cht. auch von deiiisrhrn AuswtndenngsbflhArdni vereiUU 
werden wird da si hwrrli^ h die nöiiffe ReinlieKkeit ««f Miellen 
Schiffen wieder herzustellen iKt 

Beebummler. Die Am>>ti'rd.iin(:r Zcc l'nst vom 31). Juli I 
meldet nns NfW-York, 17. Juli: Voin ■'Vi. Jiuii 1K7;» Kis 1. Juli 
IhS) siiiii Ai Scpcl- und Dampf»fliiffe mU Gplrrido beladen 
und iiaoli Km . II» hi-stiinmt, vorschollcii. Davt.n sescUpn 1" ali 
Ni w Viirk. .'I ;ili HiiUiiii'ir'' 'i ab l'hiludcl|)liia, 1 ab Horton i 
ab Mi'w UrUuns und 1 ab PorilsnJ, und e« gingen dabei I 400 000 
BaslMla a«t««i4« veriorea, wUread 850 Menschca dabei nm's 
Leben ksnen. 

Käohen's Ruder-Kommando-Kontrol- nnd Sletaerheite- 
Apparat wirkt hauplaikcblich nach der Richtiing, data eine 
Sperrvorrichtun^ den Mann am Ruder zwinxt, daa Kommando 
richtig auszufahren. Kiirhen hat in fast itlleu aeettaaten Patent 
auf scinp KrliiidunK Ri-nomnii n, und difsrilic auf di r .\M.4stel- ' 
luDj? in Ilii-^scldorf (lern riihhk mi'. ? iiu'iiiii;lii V. ^" tnai ht. I 

BeSHomers schwlngendoa Salonachiff i*t h> ka;intlirh 
ein verfihlter Hau ftcwordcn, und das Scliitf lftri*r>' in r in ge- \ 
wöbniichc» l)ampf»cbiff um|!cwaudclt. Die Idee der Kouipass- 
aofhtaffsiig will Basseaer jelst auf daa M«m$ anwenden, nnd 
«war anf «b Mtrooeailsehos Obtcmterinai, dsait der Aitronom 
kaailif ni Jeder Stnade observlrea kAnae, ohne Jemals ia eine 
aabetaeme -Kltaperiaie-iB geiaten. Er will das« «ia Bisssa* 



telaaeep voa 4'- Oofebnifass* taasttalna, lessea Magsl voa 
versilbertesi Otase aaek Fooeault's Bystesi kergaoteilt wird. 

' iMItae Segel. Nachdem knrslicb ein Kanmerredner - 
berrorvehoben bat, das« der Schifliiaa in Frankreich sich jeut 
fast ^an« auf den Kau von VemnOgongt-Yachten beschränki', 
braucht es nicht Wunder zu nehmen, dass dieser Luxua aller- 
hand NfiiiRkf itpn ht'rvorbrinpt . an wpirlir der ;;L'srbilftlichP 
Standpuiil(t nicht Rudscbl hat £>as XLMiosto dcruflben siud 
Se^el aus Si-iJc. bie haben grosses AulnehfO erregt in einer 
kürzlich abKehnltencn Segelregatta auf der Seine, da tie etwtk 
4 Mal 80 leicht »ind als baumwollene Segel dertelbeo St*rke| 
und bei der Ausrastuaf der Yachten im Frankreich die Teadeas 
eifrig verfelfft wird, die Schiff» megliehM wen« oberlastig sa 
macoen, wibrend die Si<-!figkcit andererseits durch RIeikielti 
mfiRlichat erfaSht wird. Man riecht den Liebhaber. Ob dia 
icidcnen Sepel nun nach Regenwetter DO< h i?ut »tebeu, aber- 
bannt ilt it diu ermeidlichen S»rapa/cii deslSt Keltui bs tii-li ijewHch- 
SCB erweisen, miiis die Krfahrung lehren. Den Kostenpreis 
angehend, su kommt der Stoff reichlich Mil so teuer. 

Pbotograplil« su Krlegaswocken. Nachdem erst vor 
Kur;^em eme neue (jflaline erfunden iil. mit welcher es mög- 
lich ist, in der uni^laublii h kurzen /Ceil vnn ',',;o Sekunde wahr- 
hafte Au^'eriMii ksbilder berzustellen, z. X. von galoppirendcn 
Pferden, EiicnbabnzQgen u. s. w. hat ein tranzönacber Luft- 
sebtfcr Paul Oesmarets ein« nsfrciwilHge Masse, da er alt 
seinem fllr Rsaalaberrskrteii gebauten Balles von 180O Gob.> 
Meter Ga« wegen Gegenwindes nicht (Iber in Kanal fahren 
konnte, dazu benutzt, ans IKX.) Meter Ildhe Bilder von Rouen 
und l'mttegend. namentlicli den VerlAuf der Seine, im Maaitab 
vuu li^liHt aiitzunehmen, welche di<' iiin i,K|e .-Vnfnierkaamkeit 
besondirs <ler Militärbehörden irreren, und den Vorschlag 
gezeitigt halten , gan; l'uris und l infei^eibl aiit diese WoiSe 
pbotograpbisch aus der Vogeiperspective aut/.unrhmcn. 

Itie Armae der Vor. Steaten von Nord-Aniarika be- 
steht 20000 Mani mit S1S6 Offixieren; tou letzteren kamen 
1133 aua dem Cirilittenatande, 829 aas der MiUttrakadeade, 
und 174 dienten von unten auf. Die Zahl der jilirtichen Vb' 
canzen betiAKt H.'i, de; von der Militftr-Akademie ll^^ntlaasenen 
48, sodass Stellen von aiiiler>wober fniisgen besetzt werden. 

Die Koblonfelder d«r Ver. Staaten von N. -Amerika 
soweit sie zwisib n ;{1 " bi» 43" N. Hr. timl 71 " li;> W ■■ \V. I,. 
TcimeKsen sind, erstrecken sieb i.ber eine Hürbe von t<M ÜOt) 
engl. Gevienmi'i len (U> auf e'ne deutsche) Wiihrend die gaase 
Republik ctwii 3;inlMi(K) engl, (ieviertmeilen grosa ist. 

Deutschland'a Dampfkraft. Kinem offisielleu Berichte 
zufulge besass Deutschland am Knde dea Jabres ItfTSTÖlS» 
Dampfkessel aad 66170 Dampf •MascUaea voa sasammea 
45106Sr P. X. 

Saht aastraltaolMr Xabel^poaehan. In' Jahre iBm 

werden von Anstralim nach den Obrigen Rontinenten MM 
Depeachen entsandt, dagegen 1097.% empfanden. Die Uesamt» 
einnähme dafOr betrug 5.22 Mill. Mark; jedes Wort kostet 
.Ni 10 70 nncererhnet den interiolonialen'l^ondiarif in Aiutra* 
lien. Kine HepeseUe am BngUnd nach Aastralien tot S— 6 
Stunden unterwegs. 

Wette für oceanlscheDampfjachtfahrtan. Die Redaclion 
der „Nantical Gazette'" la Kewyoik macht bekannt, da".« sie 
ermftchtigt ist mitzuteilen, dass ein liekaniiter Herr dieser Stadt 
5lJ(K) $ wettet, dass die in Cbe^ter liei .Ti.lin Itnarb im liau be- 
gritfeiie Diiiiipljacbt von Mr. Ueld''n iint- r iKinipl allem, jede 
Damp^jachi der Welt in einer oceanischnu Wettfahrt von liev- 
york nach Qoeenstewa seUagen wird. 

Femer, den ein aadertr Herr clae Welte aber 100000 1 
anbietet, djiss diese Jacht von Mr. Beiden dl« Fahrt von Sandy- 
hook nach Fasinet Rock an der Irischen Koste schneller machen 
wird, als jedes andere jetzt scIiwimmendvFahraeag, diCaArisona* 
der Guion-Linie so wenig ausgenommen, als irgead da Damplkr 
einer anderen irannatlantiscben Linie 
Ist dus Krnst oder Reklame?! 

8panl»eho8 Eiaeneri wird von Ililbao in grossen Quan- 
tituli i] \ersi;liirrt , ila <iiese Krze s,o rein sind, iniin hie 

nirgeiiilH in <ier Welt in «cilcber Niihe der InibiHlriemittelpuakle 
fiudet. L i Ikt Hotterdam importirte 1H7H Deutschland (Krupp 
in E^»eu halt 4 oder G eigene Dampfer in dieser Fahrt) 
181 H21 Tons, Oresabritaanicn C9S792 T„ Belgien a»b»l 
Frankreich WO «St T., Nord-Amerika aber bloss 17 4» T. 

Der Seehandel der ganaen Welt mag jetzt daa Vieraig- 
tscbe von dem Umfange vor 2<)0 Jahren haben. Die Tonncn- 
xahl der SchttTe verdoppelte sich im l<aiife des 17. Jabthnndefts. 
Im 18. Jahrhundert ist sie sebnmal grösser geworden; allein 
in den letzten 115 Jahren ist sie verdoppelt. Sie misst jetzt 
20000000 Tona. Daneben iat die Raschheit der Reisen gewiss 
4 Mal sn proys als nm Wenn also die Tonnenzahl ver- 

zehiitmlit iliu (jcsib« in.iii;keit vervjerlucbt igt, 80 bat sich der 
Rttii/e >erbamlel auf (i.m Vii-r/.igtiicbe gehoben Davon hat 
Enirland den Lnweiianteil mehr als je, Seit l-<74 hat der 
brititicbe Handel mit Nord -Amerika sich um a4''/i vermehrt, 
wahrend die Ansklarinmgnt aUsr ahrigea Btaatea sasammen 
unverändert grhliebsa s&d. Bw'sitrltsBBlsa klaiiits alleia ia' 
Dsmafera nach Nord-Ameflka iss Jahrs OK 1 445000 Teas 
aad in 18» S448000 Teaa.' 

Digitized by Google 
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Die aeae KlaasUIk»tion dar angliselMn Kriegaaehlfb 

teilt die Schiffe in 

1. Fthneuge, welche ein Geschwader oder eine Diviiios bil» 
den, oder (jesondcrn Dienst babro. 
a. Unter dem KomaKodo cinas Kapitäns stthaad 
Erste KImm: 8<UffB ■!( nabr uU >'» 
Zweite » „ » 4<K)-t;/K) 
Dritte „ „ „ 300— (W 
Vierte „ » « weniger als ;iOü 



b. « 
■Ii 

e. 



IMM, utei 
■ 110 Mua 



mit 



Bant 

, abraM b«Mllffl^ nrit TO-IU Hau B*> 

d. Scbaluppea etc. bafeUlK ff«a ibm OflUcr« 4«r Mch 
nicht den Raair elnea Romnaadtn hM, n4 die weniger 

t\s 70 Mann Bcsalzuni; an Bord IfehrML 

2. Fahrzeuge im äpezialdicnst. M. d. 1. ttotte. 



Port Charges of the World 

Theodore Himtenuni Jarvis ratteii. 

Under the recommendatlon of tha Ifaritime 
AsBooiatlon of the Port of New York. 
Price I ir>. in cloth, S n. in half Marocco. 
F«r wUch it will be expressed to aoy port la Earnpe, 
CMnected wiUi New-York hy Stpamer. 

Send moaef Ordnr Or check pavahlp in New York tn 

THEODORE HUNTER. 

1J S:;jtli Str-rt, MIW YÜüK. 



Emden, den 19. Juli I8HI 



Grossh. Oldeuburgischc 
Navipratioiisschule zu Elsfleth. 

Bagüm daa Soblflerlciaraias : Mim 1. a. Oetobar l. 
Daaar daaaalbaa 5 ~~ 



Am 1. Olttober d. J. bi->fiiint ein neuer Unterrichtakurtas 
der SteuermauD&klasse. 

Pie ZfiRÜnge liiesir KIu^n'' »iirdcn in den letrlcn Jahren 
strts so»r l «efij rl iTt , ditsv mo, tiei Kleiiliem Anf'i«n([Rterini:i 
des Kursus, ioi folxenden Juhre am I.Juli nach Ablegung der 
Stenernanneprüfung als EinjAbrif-PiaiwiUig« ia dia Kauail. 
Kriecsnarine eintreten konnten. 

Oiejenifen Seelente, welche sich der in den letzten Tagen 
de« SeptenncT d. J. •Uttfindenden Aufnabmepnifune far die 
SteaermaDnaklaue unleniehcn wollen, werden ilarauf aufmerk- 
sam gemacht, dasa der Eintritt in die Vorschule, in welcher 
der vorbereitende Unterricht auf die AblPKung der .\ufnahme- 
prrtfunR eruilt wiril, allerdin«^ iiulerzcit ffestuttrl ist, das* 
jedorh piii rrt'ojurr'U-hcr Hcsiu'h <li<'Hpr KUssr nur dann erxielt 
vtin.U'ii kuii:.. \wrirj :ill>> Siijiilrr moi^bch^t ((U-ichMittfi IMd 
zwar mit Ucgiun des Müuats August eiutrelco. 



n daa SteuermannalcimnuBi Jannar 1. 

Juni 1. u. Oetobar 1. 
Saoar daualban 7 Monate. 

Vorktursus (Vorbereitunc aom Steuer- 
Anrtl l.t Aogtiat L« VovanUMV 1. 
S aCeaata. 

Andmaflk artallt dar Vnteraelchnet«. 

Or. Behrmann. 



AMkiludlKMnK. 

80 ebaa erachlen und ist durch jede Bttchbudlnag «nri« 

van Hannageber selb>it zu bezii facn: 

gSlUaeheiilniif/t'H lUn Jle/rh.s-Ofirr-lttmdtl»' 
„Gerirhts int / > ftir/tt riittf/nircteii. 
„Her:l.^^;^f•K'|■!.•r•n \ ou E. LA8AUVE, Secrt t:ir f, Ri'. hts- 
„u. Prozesnäacben der üldenbarger Versicberungs- 
„Geaellacbaft i. Oldenburg i/Q. 
OeAllige BeateUnngen werden bald erbetaa, da die Auflage 

aiaa aakr aMiiia in*. Aal« ia Baehbaadal: Jk 14 bei diiaeter 

Bartaliaot Ali 



Verlag der 8ohuln*»elien Hof Buchhandlung (C. Berndt 
& A Schwartz) in Oldenburg 
T. Freedsn, W. Nautik In Leder-Kinlmnd . 
Oeorgl, Seerece und Distani-Tabellen. lUtReber 
lür SchilfBfilhrer, liheder und lletracbter. 

In Callico -Einband 

Jtlh n. Sallatr. Seehafen. Supp , zu tUud I. . 

— II. Ceniral-Amerlka, Mexiko n. Nord>Amaiilia 
mit Anhang: PlUae S&danrrikaa und Weit- 
Indien». 9 Ul, in Original-Einband .... 

— III. Spanien, Portogal und Sttd • Frankreich 
mit Uehersichtskortc. Original-Kinband 

Fretiss, W. E. Sammlung von h'nrmeiii, Heispielen 
und Atifpäben aus iler rechnenden Nautik . 
N;iiit.-ii:(H- \ iiti;.»liLii I. BreiteobestimmuDKen 
Der Schifb-Eompau, die erdmagn. Kraft a. Deviation 
f. prakt.-aeeminn. Standpunkt. Callico-Eiabd. 
Wetter und Wind. Ahbandl. aber Winne, Duast' 
spaanuag. Lafidraekt Luftbawegaag v. prakt. 
•eeninn. Staadpaakta. Gailieo-SIabaad . • 



.Nl 11. 
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Malserllcb Ileiitoche Pont. 
Hambiug-AmerikaiiiBclie Packet fahrt -Actien-GesellBchaft. 

Dinde Fott-DampAtdillECüirt zvisdien 

bjlhebijro und misw-xorKo 




le. Aug. Wialand l. Sepfbr. «aalplMilia ...15. Septbr. 

25. Aug. FHala 8. Septbr. Mtori 22. Septbr. 

Ton _Hamburg jeden Mittwoch, von Hävro J e d o n So o nabend 

and ferner als £<xtrn^l>fi.iupier, am Sautag^ 



Hivre anlaufend, nach rerürhiedenen Hilfen WeHtiniliens , Mexico's und der Westküste 

Saxonia 2t. Aug. Teutonia 7. Septbr. Bavarla 21. Septbr. 

Ton Hamborg am 7. und 21. Jeclun Monats. Die fiampfvr vom 7. allein haben Anachluia 
iu St. Thomas, via Havana, nach Vera Crus. TamplOO vad Frograao. 

Sibera Anelninft wegen Fracht und Paasage ertheilt der General-Bevollmkchligte 

AUBUST BOLTQI. Wm. Hfller*» Naebfl., I tol lMr i . AdniraUtitotraa«« aflyM. 



I>«ia*a»«laa 0< 



C^ernul Seher Iiloyd. 

■ •llBolaai** mmr 01»«»liloimBflr ▼ob Solttlfeik 
Caalral^Biraaa; Bulla W. Lataow^vaaM M. 

Schiffbaoneiater Friedrieli Schlier, GcneraI*Director. 

Scbiflbaa-Iagenienr Saofi Howaldt in Kiel, Tacbaiieker Director. 
Dia Oeeellschaft beabaichtiftt In daataalMB Hbd aaaMVdaataoban Hatoaplitaaa» wo aia aar Salt aeoh 
nicht wartratan tat. Agenten oder Beniobllgar an «nwaaflat ttod iilnBt 4aa Oaiiträl-Buraaa baaSflUoha 
Bawarbmjaj^m^jgw^^taUej^n^jjlon^^^ 

ta Aa«. Mejf«» a OlaekMana. Haabwf Alleewall M. 

Digitized byGo(H^ 
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ftcdisirt aod berAusgcfiebeu 

«M W. von VracdSB. 
. Bn«, ThomiipSirMM 9. 
iCoBviMioa, SBi>«di1i«a: 

^V. Foerstcr in Lciprig. 
Die „Hansa'* erschi-ini jeden 
2. SüDuuc. BesteUungan 
bei der naclisit u Vi>*\, oder 
Boebbudliin»;. u>ler bt-i der 
B«4Mli«s. ScsdanKCB m die 
BadactioB odtr Expedhk», 
Altenr«n 98, Dmekmi der 
Banta. 

Abonnement jf-JiT/tit. 
frUfaeie NuiDmern nacbge- 




AbonneinentapreU : vier* 

teljlhrl for Hamt.urc ."/lÄ 
fär ftuawiruäUK ~ d sh. Stert. 
Elizelic NvHaniM4=8d- 
Wegea Iwmt«, welek« 

mit S5 4 die PetiUeile b»> 

reebnet werden, beliebe man 
sich an die Kx|ieditinn in 
Haniburs 'ii wi'ndon. 

Vee frflberce Jahrflay«« 
•I«« nooh inviilii« 
ZMttaMtvtritM 
pat oekM#ni hi der EkftdMm 

abgegeben: Jahrg IS72. 1874 
Je 4.«. l876iu5U(, 1877 2« 

CJK, im aa«, ia»n M. 



gang. 



HAMBURG, Sonntag, den 29. Ansnst. 



lalaalt: 

2«ei SeuigkeitcD im Scbiflbau 1. Die Jacbt „Liradia", 
Popowke des Keieere «oo Ruseliuid. 8. Die Eiaenbabo- 
Für« swla^ea BeiekrHeid «nd Dicpp«. 

Aae Briefen deateeher X«|iiMM. XXII. FVegen nnd Aet» 
Worten lau nenen Baderkoamaado der KümtL Marine. 

Haebtrtge *<■ den JtngeteftcbieneaeaVeriic, der Behackter. 

Krgtaaa^gekeA Ii. Tan W. Otctaff. TL 
tteberaiekt «Nr ieo «aeAMMMlM« k«l d«i lledden- 

burglfdian Beemanna-Aeatam, d«n BiienMaB»-AeBten ta 

Lobeek, Bambnrg and Ciuihaven n. den Oldenbargiichta 

Beantanna'AeBiten. 

Tencbicdenee. 



Zwei Neuigkeiten im Schiffbau: 
I. Bic Jarhl „Li«adia", Paj^ewka des kalarrs «ea Basaland. 
t. iln llaMhaliMilwe nrhclMi iencljblmil wU Maffa. 

Wir hatten vor einigen Jahren (vergl. Ilanüa 1876, 
Bb 50, 58) Uelegenheit, die Gedanken eines Amerikaners 
wifldnnagebea, «elcher die rnbcqnemlichkeiten der Sec- 
ftlvt, speziell die in den traiisutlanti^^dirn Dumpfem in 
niiDdem bestr«»bt war. I>ii- Thema i>t i'iu stolienJi'« ro- 
worden, seit iiiinicr ziihlreii btn' (irsfllirliatukl.n'-cii. <1( nrn 
froher der Ucean unzugau^lich war, hieb entschliessen, 
dia Wagnis ra bestehen, einmal eine Fahrt Abart grosse 
Wasser n nadien. Sie pflegen sich dann gerne n be- 
klagen, dass Ar das eine Mal nnd nicht wieder, dass sie 
sich der See anvertraut haben, sie hinlänglich abgestraft 
seien, es aber nichts destoweniger keine Empfehlung för 
nnserf Ztit ^li. (la^s sie noch nicht für hfsscrc Unier- 
kuuft auf See gesorgt habe. Ihnen schliefst siih dann 
gerne das zahlreiche Corps der „(ilobetrotters" an. der 
WeEtamfohrer von Papa's Gnaden, denen der gfltige Pa|Mi 
in Mewyorfc, Lherpool, London, eine Anzahl An«seriich 
ganz gleich aussehender, habsrh fein zwischen zwei Papp- 
deckel mit Onrnmistrop zasanimengebunili ner Ka)ir-<oh< ine. 
anf dentsrh Tickets genannt, fQr alle drnkbnrcn Dampf- 
schifllioien, Stationen etc., zum Gebartstage gekauft hat. 
die dann mit den nOtige» Kleingeld dabei den Inhaber 
ia Btaad setsea, alle regehreehten Abentener der Well- 
•nliibrt ni bestehen, tuid aach Riddtehr einen get r en e a 
Bericht ober besnehu — Wirtaklaser and Daapfer ab- 
sastatten. Da nun mit 18 — 20 Jahren die Einsicht so 
r, als die Aaapittebrfckbi aa aaia iiBefea, f • 



man sieh, seihst ohne sich wie hier am Rhein gelegent* 
lieh durch den .Xiigenschcin zu ülxr/eugen denken, wirs 
for ahaoaderlichc Ansichten and Vorschlüge zuweilen zum 
Toraekfdn 



Dennoch mnss man anerkennen, dass gerade anch in 
urteilsfähigen Köpfen mit der Ausbreitun? der Dampf- 
schifTahrt der (icdankc gleichen Schritt L'. lialt. n hat. dass 
die beliebig zu Vkirwendcndc oder zu stfixernd»! Kraft de» 
Dampfes schliesslich ein Mitte] an die Hand geben mflMe, 
der von Alten her aherkommenen Unbequemlichkeiten einer 
Seefahrt endlich Herr sa werdea, oder lechaisek geqproehea, 
das Stampfen und Schlingern der Schiffe auf ein geringstes 
Ma$i> T.n beschranken und gleichzeitig geräumigere Unter- 
kunft zu bieten. Dass diese .\uf>,'ul)en . neben «eichen 
eine vierte, das grösstmogliche Mass der 4ie<>chwin<ligkcit 
zu erzielen, nicht aus den Augen verloren werden soll, 
nicht gerade >a den leichten geboren, siebt man daran, 
dass die moderne Daaqtferbanknast die beiden ersten der^ 
selben in ihre eigentlich sosanmengeliArigen HUIten ge> 
sondert hat nnd vorwiegend bestrebt gewesen Ist, durch 
Vermehrung der L.ini^e d- r SihilT--krirper ilein Stampfen 
der Schiffe thunlii hsi v'jr/,ubeu(;en und nebenbei den ver- 
fügbaren Schiffsraum zu vcrgrösscro. Anf diese .\rt sind 
wir auf dem besten Wege, die Lftngendimensionen des 
„Great Eastera* von 680*, welche bis dahin als warnen- 
des Beispiel kdae NachahnMr gehadea hatten, doch wie- 
der zu erreichen: die „Arixona* misst nur ca. 140' weni- 
cer in Lilniie. und hat sich ah SeesrhifT trotz ihrer sp- 
ringen Ureitc von 46', 11:1, wie mau es nennt, bewahrt. 

Nun, ein Extrem fordert gewöhnlich das ander« 
heraus. S<iif'nte m.ui ■•ieh früher beim Bau vnii Scuel- 
sehiffen , ilas altherkuMiinliehe Verliiillnis der Länge zur 
liroite von 3 bis 3^:1 zu überschreiten, uro die ScUflb 
als möglichst bequeme lehuige Seeschiffe zu erhalten, so 
Ist nun beiai Baa der eiseraea Becker schoa sa demYer- 
bUtnis 4 sogar 5 : 1 «ad darttber gekommen, nnd baat 
Dampfer, bei denen das Terb&ltnis der Länge zur Breite 
8, 0, 10, 11, 12 : I zum .\iistrai! koinmt l>age}.'i>n aber 
erheben sich seit Jahren );ewic!itij.'e Stimmen, welche in 
einer eben-o ausnahmsweiscn Vermehrung >lcr Breite der 
Schiffskörper das Heil der künftigen Seefahrt erblicken. 
Toa svrei Seiten, von dem firthem Chefkonstrukteur der 
bfitiseben Admiralitit, Sir Gk. Reed, und von dem rossl* 
•ckea Admiral Popow wird schoa seit mehreren Jakrea 
die^ naae mO^^i im die Tfc«iri<b^ziaiB5f<ebogle 
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cia Srkif b«i der Funb^a^znDe ia Wasser find«. 

^«i der Grü>><> de« (^oer^rbnitts am NalUpant proftortioiial. 
dnrcban* fainfallis -ei. and Mr Fr<>iid<> bat in Aolehoang 
an die»e mn ibm adoptine Tfae^e narh^evi^en. da*« rfiV 
.-liAöyi'Wi Wui-yfrs om dn» S*itr>-tcnndeH drs Schiffes 
d'tt Uavpthtndt-rnn dti Ffrriyange» sri. und in dem 
Masse zunrLmr. je gerjd>.r und ebener die SriUntcande 
eiiu» Sehiffrs verlauf tu, «t<d disa ferttrr die Geschuindig- 
tfU mnehmrn trürdr mit dt-r AbMohme des Tiefganges. 
L'as bal im WViu-rn dabin pefcJirL aof der Sucbe nach dem 
heilen Schifiinod^ll «i- irr *>in''n Blick in die Fischwelt zo 
»erfen. nnd von dem H lilivhmodrll. dem aD*<-re jetzigen 
Dantpff-r qaasi nach-tr^b'-n. zi dem Tarbuttmodell ober- 
xngeben. nachdem die Vfr^endone kreisrunder Schiffe, 
»ie »ie Admir») Popo» virWlicb aacb konitruirt bat. nur 
fftr da« »rblirbt« Wa*»er der K&sten geeignet «ich er- 
wiesen harii-, — di*" J'"rowka'* der schwarzen See haben 
nnr z«m Schatz Ode'>^a' und anderer bedrohten Käsiea- 
ponkt'' Terwandt werden können. 

Kine solche P^ipowka. nach dem Modell eines Tar- 
butt erbaat. i*t inn di<» n«-ne liampfjacht .Liradia', 
welche ffir den Kai-er ton Roisland als Ersatz fnr die 
an der Ka>te der Krim ror 3 Jahren gestrandete Jacht 
.I.itadia' ge»i'»hnliclc--r Form, in Glasgow »on John 
Eider & Cm. gebaut, nud am 7. Jali c. zu Was-^er ge- 
labten i^t. Die dem Ilaamei«:< r geitellie .\afgabe war, 
ein möglichst b<-qa''m»-> Seeschiff für Fahrten in der Ost- 
see oder dein Schwarzen Meere herzastdleii. und lu- 
{ileich mit Kai-erlicher Pracht au>zurasien. Sehen wir, 
«ie John Kider. u,icb .Vuleitnng de» Admirals Popow, 
dessen S>>ieiii nachgekommen ist. 

|)te nachstehenden. d<-m Kngoneering nachgebildeten 
Zeichnungen geben eine Seitenansicht. Deckansicht und 
einen (juer^cbnitt des roerkwärdigm cin;;ig in «einer Art 
dastehenden Fahrzengc-. Der Atifriss Fig. ] wahrt in 

Fig. 1. 




dieser Seitenansicht noch da* Aussehen eines gewöhnlichen 
Dampfers. Er eehl »enis tief (nur 0' t>"). wie die tiefer 
als der Kiel schlagende Schraube andeutet, bat mächtig 
hohe Aufbauten, a, b vor dem Schornstein für den Kaiser, 
bis 12' im Lichten hoch. bi> '.O' tiber der See. hinten c 
und die d fOr den (irossforsien und die Offiziere, wahrend 
in e .Mannschaften und Soldaten untergebracht werden 
sollen Die .3 Mühlen sind niedrige Pfahlmasten blos ztir 
/ierrat : von den Schorii-teinen der 3 Ma«^chinen sieht man 
nur einen: die Maschinen haben je 3 500P.-K. nnd treiben 
Schrauben von D">' Durchmesser, die 18' 3" von einander 

I i;;. 3. 





laufen. Fig 2 giebt ons eine Deckaosicbt, und verstehen 
wir jetzt, dass der Schiffskörper auf 235' Länge, 153' 



Breite hat: die äassere Kurve hat die Form eines Tar- 
bati. abceteheo von dem etwa« zugespitzten Vordersteven, 
die zweite innere Knrve reprj-entirt den oberes Aufbau, 
wir Bau dies aus Fig. 3 t:och deutlicher ersieht, welche 
^ , Darstellung zngleiA 

^ ^ erkennen lisst, dass 

d-'^r eizentliche fisch- 
ähnliche.*Vhiff«*firper 
• inem flachen Pnd^ 
dinc ibcüch siebt: 
Diese flache Form de« 
einzetanchtcnSchife- 
körpers bewirkt noa 
rweieriei, den far eia 
Deplaceaent von ca. 
5 600 Tons iusserst 
geringenTiefaangvon 
6 ' 6**, und die Aus- 
Sicht auf die attsehnliche Gesobwindiekeit von 14 bi.s 15 
Knoten in (.'ebereinstimmußu' mit Mr Froade'» Theorien. 

In Fi2 2 erkennt man die nach Fig. I «ehr hohe 
quer (iber da? ranze Schiff laufende Kommandobrücke, 
die Pbtze der Schornsteine, die Grätinge der Maschinen- 
riume. und die mächtige Breite der Kaiserlichen Staats- 
ziromer. 

Fig. ^ lisst endlich 2 der 13 Boote erkennen, welche 
von der Kommandobrücke wej hinten ringsum in [>aTits 
um das Schiff bjliiern. und durch be<]neme Treppen vom 
obem Deck her zugänglich sind. Zugleich bietet die 
Ansicht vnn Fi;; 3 die sicherste Gewahr gegen jede 
schlincemde Beweinine: die Seen laufen leicht den rundeo 
Teil des Unterdecks hinauf, treffen den .\ufbau kaum noch, 
jedenfalls mit sehr verminderter Kraft, und verlaufen weiter 
ohne das Schiff seitlich zu heben. Der Schiffsboden ist 
doppelt, im ( Cntrum 3 '6" hoch, die 40 Zellen, in welche 
der panze ('nlerraiim zerfällt, laufen rincfivrmis am ilen 
ganzen Schiff>körper hemm. Das ganze Schiff I nterschiff 
sowohl, als der Oberbau >iad von Stahl: die Pracht, mit 
welcher die Kaiserlichen (temächer im Style Louis XIV. 
ausgerastet sind, «oll alle bisherigen Leistungen dieser 
Art hinter sich lassen. 

Es wird sich nun zeigen müssen, ob das Schiff sich 
bei den Probefahrten in Hinsicht auf Steitiijkeit und 
Schnelligkeit bewährt. Für oceanische Fahrt ist es zu 
kurz, um Gewähr gegen Stampfen zu bieten: sehr lehr- 
reich würde CS >ein. wenn es bei der Rundfahrt aas der 
Irischen .See zum Kanal einen tüchtigen Südwester aus- 
znhalten bekäme, «eil nach einer solchen emstlichen 
Probe in der Idu^ern See auf den Gründen man besser 
als nach Erfahrungen in dem knappen Seegange der Ost- 
see über seine Seefäbigkeii wurde urteilen können Das 
sei ihr denn ebenso von Herzen gewünscht, wie uns seiner 
Zeit bei einer erstem Seef.-ibrt nach England der stille 
Wunsch begleitete, dass er diesmal einen , ordentlich auf 
die Nase~ bekommen mochte. 

l'ebrigens liegt bislang kein »ernönftiger Grund vor, 
in der .Livadia" den Typ des Passagierschiff-, der Zukunft 
zu erblicken. Dass sie die vorgeschriebene Geschwindig- 
keit von 14 Knoten in der Stunde erreichen wird, mag 
man für mehr als wahrscheinlich ansehen, wenn man be- 
denkt, dass das Panzerschiff .Shah' mit einem Querschnitt 
von 9S0 V- F, am Nullspant und 7 .'irtO P.-K. Inj Knoten 
bei 5 900 Tons Deplacement, und 13| Knoten bei 3 560 
P.-K. erreichte: dagegen gerechnet kann die .Livadia" 
mit ihrem Querschnitt von 900 Q.-F. bei 5 öOO Tons 
Deplacement recht wohl 14 Knoten zurücklegen mit ihren 
10 500 P.-K. Aber man sollte nicht vergessen, da.sa 
unsere neuem grossen atlantischen Passagierdampfer mehr 
Schwergut la<len, als die ganze .Livadia" wiegen wird, 
und dass sie bei gleicher Geschwindigkeit und mehr nur 
Vi der Kohlen verbrauchen, welche die .Livadia'' ver-' 
brauchen wird; letztere wird etwa 200 — 250 Tons koa- 
«nmiren. Dieser tägliche Verbrauchsposten mag in eiaeaa 

)■ 
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l'zaroii-i!udKrt kciuc Rolle spielen; in der kaafroannischen 
Bilanz liildet er ein Item von grösstcr Bodcnt-.ing. 

2. Utis zwiMtc bf>'0!ideni eigentömlichc Schiff der Neu- 
leit ist freilich n6t'h nicht aasfenhrt sondern erst noch 
Pnjekt, tontoftrcht «ber ftseb so sehr dea Bedttrimueo 
^ 6«g«a«ntt, dms Mim HertMhmf woU kMin n be* 
zweifeln sein dQrfte, wenn nicht der Kanaltannel whrfcUch 
ia Angriff genommen werden sollt«. Es handelt sich beim 
Befaiff wie beim Tumid um cino minder lilsti^rc, minder 
teitfaub«nile nud im Ganzen ^iihere l'eberfahrt tiher den 
Kanal zwischen Dover und Calaits. Volicuden uucli die 
1 veniDglttcktea Bessemcr Salonschiff gefolgtcn Zwillings- 
,DoiivreB«Caltis'' und „Casialia" die Ueberfahrt 
m kaum 1 j Standen, ohiut fatt den Passagieren die Er- 
krankung zu gesuttcn, so ht damit doch nur den Passa- 
gieren und einem kleinen Teil der Eilgüter !i(ilfVti, wiih- 
rend die ganzen zu transportirenden NVarennia^'-in utiii 
Kaufmanni^gOtcr auf einen \icl laugsamiTn Triiii'^iiort iiluT 
See angewiesen bleiben. Diesem sollte nun ja auch der 
I^DSel IS Holfe kommen, aber demselben scheinen nn- 
cnraitete Sehwierigkeiten eicli in den Weg zn stellen. 
Die ersten fünf Jahre der vorbereitenden t^ntersuehang 
•ihd bcri'it^ vcrstriihen. Wi'itrro drei Jahre i:i 1 iti'm Ans- 
sehuss /.ii«i'-taiiden, aber lia--^ iniwiNcht'n da- I'v > kl. eine 
l)!ini]iffalirt' Hir gaii/f Ki-i'nl(aliii/,il;;e /wi-. In n I ;i ,i In iu ad 
nnd Dieppe in Dien^t zu ?ti.'llon, dazwischen getreten ist, 
aeheint zu bcwei-^en, dass es mit dem Tttnnelban ooeh 
lange gute Wege beben wird. 

Die Idee zn dieser .,<ehwininieBden-Eisenbabn-Sta- 
tiuii" rühr! von oiiuMii Srhotten ber, der sie dem Zi'i<'luior 
soll Palmcr- Kisen<.•ilit^^au\^«-^l'le zu London, Ilorni Ziiniiier- 
mann, zu <ii.'tailliriiT Au-ifuhruiii; ubiTirali. Am h lii«T ist 
daa Modell einem Sctitt'iCb, und zwar der Si^fziiiii.'c. mt- 
BOmnien, welcher blos ein spitzeriT, schärfer /uLuifouder 
Kopf vom Konstmktenr gegeben iat. Das Schiff soll die 
nasehnliche Linge von 6.'iO' (80' weniger als der „Oreat 
Eastern") erhalten, bei 150' Breite ('l"r Üninpf des ,G 
E." ist nur breit) und 36' Tiefe, wihiLiiJ der ..G. 
E." 5K' tief ist. s<ill cint ii dop|iell<'M liihirii \on 7 ' 
Höhe erhallen, darulu r soll der 19' hohe Scliiff-^rauin, und 
Uber diesem ein 10' hohes Deckhaus sich erheben. Der 
Uo|i|icltc Boden soll aus 200 wasserdichten Abteilungen, 
dem LUngs^iiantcnsystem angepaaat, beeteben; der Bmub 
bat Flau für 160 Eisenbahnwagen anf 1 1 neben einander 
gelegten Oelelsen, nnd flir die Reisenden i<it das 500' 
lan^e, "i*^' hreito und 10' höht- iN'fkhaus bestimmt, wel- 
ches Dd khaus also 1 ')i> ' kurzer und 92' schmaler ist 
h\s der ci|.'cnilii lie Si liiff^kiirpcr, somit den centralen Teil 
des Schiffes cinniMimt, und gegen Wetter und Seegang 
voraussichtlich wirksamsten Schatz gewihKn wird. Die 
Maschinen sollen merkwgrdiger Welse 4 grosse Rider 
jilnten am Schiff von 30' Ditrehmesser treiben, nnd denkt 
inan mit ihnen Inn^i ii U inl' Sihnelliu'kcit f.n cr/iii^lon. da 
sie 12 000 I' K. -taik -• ii wirden, um die tlO .Meilen 
lange l'rberfahrt in ca l Stunden zu vollenden. Zur 
Vennehrun« der Schnelligkeit, sowie namentlich auch zur 
Erleichterung des Stenerns, sollen ferner 2 Schrauben 
dienen. Der Raderapparat besteht aus drei verkuppelten 
Badem; Im Fall sie wegge$rlila)(cn werden sollten, glaubt 
man mit den Schrauben ausrcicbcnd stimm . u k'Hini'n. 
Die Kohlen »irilcn mit den Waj.'jjon'- an Itioil uenniiimen. 
and naili und nach vor die Bunker cnilt rrt 

Es mat( an diesen Details, bei denen wir hsuptsAch* 
lieh einem Artikel der „Zec" gefolgt sind, TOribtllg ge- 
tagva, am sich eine Idee von diesem aengeplaaten nesaa- 
Pftbrscbür zu machen. Es mnss sieh nun zeigen, ob der 
Vorschlag in sich so sresund ist, dass sich Kapitalisten willig 
finden, das nötige Geld daran zu wenden. Ks haben iliesc 
Kiui.iliirojokte schon mandics l'fuiid Sterling verschlun- 
Jjen. niKire diesem eine bessere Zukunft beschieden sein. 
Pns pefallen am wenlRstcn die Bilder am Hinterteil, ob- 

«leich die tische franztisiscbe Küste nnd das Anlegen ai 
Men ''«InMinen Hafendaukm solbhe' Einrlehtang ' befir* 
MSHkii; die ti^on aneUinllcb, wenn aneh niir'liUb ao 



breiten Zwillingsschiffe nrit ihren innem'Rldern haben 

bei ihrem finisson Windfange und gegen die schweren 
Strftmun({en längs den französischen HafenmOndungen schon 
immer einen schweren Stand. Wie viel mehr wird dies 
mehr als doppelt so lange Fährschiff in der kritischen 
Zeit, WO sein Vorderteil aus, das Hinterteil in der vollen 
StrOrnnag steckt, Schwierigkeiten der Stenemng bereitea, 
damit es weder wn steh oder dem HaCtadamm Havarien 
bereitet, noeb hinten M arg vdrtriebea wM. 

An BritlMi Deutwlier KapittM. 

XXII. 

nragiaa aai Aalverlea sum aeaea RnderhaaimaBit itr 

lalscrlkhen larlne. 

Wir erhielten folgende Zasehrift: 

An die Bedaction der .iHansa** 

(Stenerkommando betreffend.) 

7or etnigea Jahren hatte ich einen Teil meiner Mann- 
schaft in Westindien durch Fieber verloren, ein Teil wa* 
desertirt, und ich somit gezwungen, eine sogenannt^^tt- 
sammen fearipfihe- V:i | n]scli:ift ve rschiedener S'attonali- 
lateu zur KomplettirunK an/»nelimen : — ein Fall wie er 
wohl den meisten auf transatlantisclien l'.ilirtcn liescbaf- 
tigtcn Kapitftaen vorgekommen ist, und auch ferner noch 
vorkommen wird. — 

. Um sich solcher OesflUschalt verstlndlicb zn machen, 
htm man sich bekanntlich dadnrcb, dass man sieh der 
cuglisilii ri Sprache zur .Vbpabe der erforderlichen Kom- 
Inandi^s bedieni,"'wci'l diese wohl von allen Seeleuten mehr 
oder minder verstanden wird, und weil die Hedeutumj 
ihrer Ausdrucke mit der auf deutschen Schiffen gebr;luch- 
lichen Konmandofona flbereinstimmt. 

Wenn jetzt .TOB verschiedenen Seiten für eine Ab- 
ändernng unserer anf deutschen Handelsschiffen Obllchen, 
mit <ler englischen Obcreinstinimcnden , Stenerkoraraando- 
form plaiilirt wird, und eine ~ulohe, das jjerade (iegenteil 
des Bestehenden bedeutende, Aemlerun;; f,'e-> t/lii li - wie 
es gewfinscht wird — für deii!-,clie Schiffe v<)rKe^ch^iebe^ 
werden sollte ; so erlaube ich mir zur Klarstellung einer 
so wichtigen Sache an di« geehrt^ Redaction der Uansa 
nnd an deren gesehUzte Korrespondenten, naebatefaende 
Fragen m richten : 

Nach welchem Sy?tem sollen die Kapitäne und Steuer- 
leute unserer Schiffe in solchen ralleu kommandiren, wie 
K,ini,'ani;s erwähnt, bei einer aus mschiedenen NationeiL. 
bestehenden Besatzung? " " 

Mach welehom System sollen die deulsehen Kapit&ne 
kommaadiren, die Jahre lang in aaslindischen Gewässern 
z. B. in der Ostasialiscben KOstcnfahrt bescb&ftigt sind 
— und es sollini dies Hunderte von deattchen Schiffen 
sciu — und .lie mitunter keinen einslgen denlsehea See- 
mann au Bord haben? 

Und nach welchem System sollen «lentsche Kai)itiine 
aaf deatscben Schiffen kommandtren, die aus deutschen 
Hsfni mit einer wu dm versdiledeneten Nationen beste« 
benden Mannschaft In See gehen mnssen?*) 



•) Änm. Aus den gedruckten Verhandlungen auf dem 7 
TereinstiKe des Deitlsehen Mantischen Versias wird paR.7g— 76 

KU ersehen nrin : 

HafenmcUter Ueritkfn 1 1 ii i stemQ!! Je»: „Ks ist »orRekommen, 
«Jos« Schiffe mehiorc Taso (in der Weser) seßclforlig gelegen 
»und ihre .Mannschaft nidil lirnnplcttir. ii konnten: mehrfach 
..lies* man die fehlende .Maniitch.di von Humiiurg und auch von 
.England jjo ronien. es ist auch Torgekommeo, MSa — " ^gjfi 
sitir Aushälfe an Mord nahm, die von fremden ScMffeu de- 
Mserlirt gdsr abgemustert waren." — 

MiijfM-AeilcrSieftMer« (Bremerhaven): „Viele Schitie muss- 
„ten in nrdnBrhareö und Oeestemüode laiiRcre Zeil liegen 
^bleiben, weil keine Leute *u bekommeu waren. Ich h»be em- 
«inal 'Mi Thaler Kosten gehabt, um mir ."> Maimseii von Ham- 
.hurß zu erhallcu; was waren this n>:cr tnr l.. ut< ' Jj^tili-"'^''. 

•j j- |f |»..n , pt i; die in See cac nu tit zu «cbrauchen uila 

^nor dem Nameii nach Seeleute waren, uoJ wo'liirch Menschen- 
„lebeo, Schiff und Ladung in die grosste (ii lahr hätten rc- 
„raten k(inaen. Ich habe biei meinen Schitlen .ku Fall gehabt, 
„das« nur »wei Matrosen Deutsche waren, die auderu alle _ 
-.ffreide.^ — ' ■■ ■ 
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Wie dürft« «ich «ia AaotadMr.KafiUtai rwp. Slamr- 
Bau in «okhiM nad ihalichen Filloi dem etwa ra er- 
iuMaden Gewts bcneliongsweise dem Seeamte bei einer 
IJntenachaog j^egeniibrr zu v> rljultiv-; haben, wenn ihn das 
t'nglflrk einer Kollisinn trifft umi ihm nachgewiesen wird, 
da6s er — vielleicht durch Umstände gozMuasen — das go- 
MtzUcli vorscbrifUnUUsige Kommando niclit angewandt liat? 

Pie BeaatwortaDg dieser Fragen darf ieli «aU im 
Interesse meiner zahlreichen activea Frennde erhittt>n. 
Danzig, 2. Augnst 186Ü A. Wa^fner. 

Aaf diwa Fragvii. welche wir Terschiedenen an- 

derer Bekannten in Abschrift vori^elcgt hatten, iind 
uus nachstehende Antworten zuKegangea. 

Erste Antworte 
Herrn W. v. Freeden etc. 
Man kann nirlit Ar alle nnd jede Fille ein beson- 
drro> O.M't/ muchpn; k imnit c-. 'inch alle Tage im bürger- 
li.:hi:!s 1,1 hi-n, wie ii'u h im Au^HrirhangsgpsetZ hAofi^ vor, 
da^s lia- (ii'sct/ für d^'u ^ti,'. Iicnm VaW koin spc/ielles 
Kcgulativ l)i >it/i : wii- '•oUti' man es sich sonst erklireu, 
doiis hei ciiu-u] l'ru/ossi' die Advokaten antar tlch selbst 
nicht einig sind. In Art. 4 des Aasweicbonfsgeaataes ist 
s. B. gesagt: .Ein Dampftditff welches ein anderes 8'ehiff 

schleppt, soll an^^or den Seitrnlichtern, 2 helle Topp- 
liihter führen." ist aber nicht uesajjt wie es gehalten 
werden sioll. wenn cla-^^-elbe 2 nnd 3 Si liiffi- schh iipt. wie 
es doch sehr hilutig vorkommt V Dabei ist aber doch ein 
grosser Unterschied, ob ich als Gegensegler hinter einem, 
oder Unter 2 nod 3 geschleppten Schiffen kenn s« •tanera 
bab«. — Nach Art. 5 soll „ein SebW, wetebes nicht na- 
növrirfähig ist o. s. w. ein weisses, resp. 3 rote Lichter 
führen." es ist aber nicht gesaut wus z. H. ein Schiff 
niai heii ^-iill. well hcs lotet, also back Rcbnisst liegt, viel- 
leicht zum 2. und !. Male lotet, weil es die vorigen Male 
nicht gelungen, d<i?,-,elbe vielleicht auf grossen Tiefen 
(7S Fad.) sondirt, oder nachher das Schiff im Stnrm nicht 
zum AbMIen und la Fahrt brtagen kann, «od In Folge 
dessen 1 Stunde oder anch nur ) Stunde faktisch nicht 
manövrirffiliig ist a. s. w., soll ein solche« ScbUT beim 
Lotei-. die Seiteniii hter «einnehmen oder nicht, ist ein sol- 
ches Schiff im e^^ten , oder im zweiten Kiille bei einer 
TOrkommenden Külli'>iuu -straffällig V ! 

Aehalich liegt anch die angeregt« Frage. Der Üftizier 
noas aieb hi Zukunft eben an helfen sneben, ebenso wie 
jetzt, wenn «r a. B. eine Baaataaag Italianar, Bpaaier oder 
flberhaupt ans dem Mittelmeer hätte, welche das Rad 
bekiiiiriMii li nn h Steuerbord drehen, wenn da'* Schiff nach 
Itackhonl laii »«nden soll und umgekehrt. — In dem 
Falle Rickmi r< ist es ja ganz gleichgültig, nach welcher 
llethode man steuert; wenn seine Italiener, TQrken and 
Spaaler Iberhanpt nur dem Namen nach Seeleute sind, 
so mausen selbe nach der nenen Mathoda, ebenso wie dl« 
Italicner. Spanier etc. jetzt naeh unserer bisherigen Me- 
thode eingeübt werden. Man kann ja mit dem-^elben Recht 
die Frage aufwerfen: was ein Kapitän fnaolion soll, wenn 
seine Mannschaft «O'torbcn. und rr lauti r NuLrer am Hord 
nimmt, welche bislang nur in Kanoc's gefahren haben V 
Ausnahmen werden steta vorkommeo, «id nirffondi aehr 
ala eben im Seefache. 

Sehlieasllch ist das jetzige Anaweichnngsgesets ver- 
nünftiger Weise dahin geändert, dass man seinen Ocgen- 
segler an der rechten oder linken Seite passiren soll 
(Ruder .hackbord oder steuerburJ leiten" i-^i u'bickiicher 
Weise aufgehoben ) und wie Sie auch früher mal richtig 
ngtaa, ist es des Kapitäns Steha, wie er es macht — 

Aub Bit den Sprachen onsa aun aich eben helfen; 
kian ^ Meknahl engllseh, nna got, so kommaadiit aiaa 

0llf|jadi, aOMt apani--ch. nnlaü-'Ch etc. I>ie> ist auch ein 
Ansnahmefall, wo mau beim jetzigen sowohl. aN bei einem 
neuen Steuergesetz sich so gut helfen mu-.3 aK mau kann, 
in welcher Lage sich bislaug, ebenso wie in Zukunft die 
Lotsen der ganzen Welt befinden. Im allgemeinen ist 
alian Saalaates das «ayptocA« gelMflgar, ich s. B. aprecha 



«id aehnibo iv cagliaeb, «nd doch Uarire ich in det 
hiesigen QnanntHne alle Naliooeo, und habe gefunden, 
dasa sie alle mehr oder weniger englisch können (mit 
Ausnahme eines Jüten): nebenbei enthalt die englische 
Sprache sehr viele vom Lateinischen abstammende Wörter, 
welche wiederum mit fr.in^<Kisch , spanisch, portogiesisch 
nnd italienisch grosse. Aelnilichkeit .hahjui. Ifahe^ 
ich ah Aashalfe das «nglfscba dein dontpchen tt*ta jroc; 
(leben; ansserdem ist ein englischea Koa^■lando frajinm. 
als das Plattdeutsche, welches ich wiedemm dem Hoch- 
deutschen zehnmal vnr/iehen würde. — 

Ausserdem spielt das Winken mit der Hand eine 

[ gri^sse Rolle. Winke ich z. H. nach Steuerbord, so dreht 
der Mann am Rade jetzt . wie auch in Zukunft nach jitn 
D«OflB Matbod« nscb Steuerbord, nud das Schiff iitk^ 
sidi .Jatat» «i« «neb in Znkni^ nach StOMcbord ond «■> 
gekehrt. Mit der Hand winken versteht ein Jeder; wenn 
die Miltelmeer Nationen auch ander* aN wir winken, so iat 
ihnen doch ein Winken leichter als eine Sprache zu lehren; 
im übrigen rauss mau ja auch beim jetzigen Steuern schon 

j Hficksicht hierauf nehmen. l*er ganze Unterschied dea 
nenan von alten Steuerkommando ist ja auch nur dar, 
data lau mit dam Kommando a. B. Steaerbord, die 
wllnsehta Wendnng dea Sdtiffe» nnd nicht die Drebtng 
der Pinne (die oft garnicht existirt) meint; die Einscherung 
der Rudertjiljen bleibt dieselbe, ebenso die Prehung des 
Hades, und die Wirkunu' desselben auf das Schiff nach 
wie »or. Worin liegt denn die grosse Schwierigkeit und 
GaCdir eines neuen Steuerkommando's für Schiffe, welche 
mit einem Bade stanem? Eine anfhngliche Scbwieri^cait 
liegt nvr bei denen, welche noch mit einer Pinne Stenern. 
WOnsehcnswort wirr' es, dass unser neues Konimando 
international würde; bevor wir aber solches erstreben, 
müssen 'r^ir !ii Deutscilland oas tUlig sein. — 
üttihavcn, 6. Aug 1U80. Achtungsvoll 
In Eile A FOodL 

Zvreite Antwort« 

Elsflelb, Aag. 7 18M. 

Werter Herr ». Freeden! 

Ich habe eifceritlich geglaubt, dass die OcmOlepsfrh einiget^ . 
majseti bernhigt nnd mit dem, auf der deutschen Kriegsma- 
rine eingeführton. neuen Kuderkommando befreundet huttca. 

Was hilft es, hier noch einmal zu wiederholen, dass 
das in Praxis bestehende Kommando wider>iDnig ist (in- 
dem bei dem Kommando ^Backbordmder ! " das Rad nadi 
Stoaorbord gedreht wird, die Pinna and das Rader naeh 
Steaerbord gehen nnd das Schiff seihst nnrh Stenerbord 

abschwenkt, vice vor>a': viele meiner Herren Kollege« 
und vorzuglich von den alteren, halten doch mit derselben 
Zähigkeit, wie die Chinesen, an ihrem alten Zopt list. 

Nachdem unsere Kriegsmarine nun einmal vorffegangen 
ist, wird ganz Ton selbst das neue Komtnando sich Haha 
brechen, indem die Jftngeren Kapitäne, die während Uu«r 
Dienstzeit in der Marine sich aa das aeae Kommaada 
gewöhnt haben, dasselbe für zwecInB&saig halten OBd aaf 

, ihren Schiffen einfahren werden 

Es ist nach nn iih r Ueberzeugnnir uin-' irrii.'e Meinung, 
dass durch Einführung des neuen Kointnando's viele Kol- 
lisionen entstehen würden. Den jüngeren Leuten, die, 
Wenigatens bei nna, den grtesten Teil der fiesataaag aas- 
machen, ist das althergebrachte Kommando niclit in Pleisdi 
und Blut übergegangen, und unwillkürlich drehen dieselben 
sehr häufig das Rad naih Backbord, wenn „Backbord" 
kommandirt wird. Ich habe, von sehr laiik'en Kelsen 
kommend, (auf denen bekanntlich das Rnderkoinmando fast 
nie zur Anwendung kommt), ehe ick in den englischeu 
lUnal steuerte, h&nfig die Probe gemacht, ob die Leate 
daa Bader naeh dem Kommando richtig legten, indeia ich 
ihnen plötzlich .Backbord- oder Stenerbordrader* kom- 

' roandirtc nnd habe dabei gefnnden, dass mehr als 50*/e 
unwillkürlic h dem Rufe folgten, oad dat RodeT aach doia 

neuen Kommando drehten. 

Es versteht sich wohl von selbst, dass es nicht dareh 
em Oesets geregelt werden kaan, anf weiches Kommaada 
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4m Uuilt-r nach r.arkliiiril ihUt narh Sltni. rtun li ir^'drt'lit 
werden soll; Uuupl<^tlch(> bleibt, es so zu Ifj^en. lia.ss das 
Schiff mcb der Seite i^eht, die ihm die ntne Verordnung 
»ir-T«rktteBg des .ZMaiB^eiiit»MeDt.der Sehiffe luif See 
Torsdireitrt. Die aene ywrvri/aag 'eatUh die KonmaDdo's 
.llackhr)nl- (irtfir Stcnerbordnider !" nirgends und legt man 
(las RudiT so, ilass das Schiff, wie in der Vc-rordnuujf 
Mir;^c^chnf'bfii aiisweichi . so wird keiu Seeamt einen 
KapiUn oder Stcuerniaau tadeln können, hätte er sich auch 
fans anderer Kümmando'», als der gebraucMiolMD bediest 
. Es win aber sehr au wamchon, dMi dM mne K«h> 
nndo sieh bald nnter den 8eele«ten einbargerte, wsU et 
rationell ist, und kannten die grOKscren RbedeFeiw yUi 
dazu beitragen, wenn sie ihre Kapitflne anwiesen, nur in 
dringenden Fällen das alte K' itiiiiuiuiln üji/u« i iuU n (z. B. 
im Anfange der Ileibe, und in Milchen Füllen, v>o die Mann- 
schaft fast ausschliesslich aus Angehörigen solcher Nationen 
bestaht, di« aiich das altan KoBinaulo'a badiaaan.) 

AkT S^eltdMiBi kamMB tthrigaaa iia beragtra K«b- 
mando's sehr selten znr Anwendnnft, meistenteils Icom- 
mandirt man: „Luv** oder „Halte ab", zeigt auch wohl 
roit der Hand, und ausserdem steht der Kapit i:: losp. 
Steuermann (in Füllen, wo ausgewichen werden iiinss), 
dem Manne am Itade doch wohl immer so nahe, dass er 
denselben bestftttdig aberwacben kann, um ein etwaiges 
FeblacUagan das Rndara tu verhindern. liesteht dl« 
Haanadiafk aas AhgahSrigea vamhiedaMr NatioMB, ao 
bedient man sieh in den meisten Flllen aflerding« im 
besten drr cnifli^chcu Sjirache. da die Mehrzahl auf eng- 
lischen Schiffen jjedient hat. Die englische Kauffahrtei- 
flotte ist auch ja numerisch der deutschen so weit über- 
legen, dast der Fall, das.s die I.euto so gut deutsch als 
•eoi^iaeh veratAnd^n, unnatürlich wAre. 

Mit tacndichen Grttiaen 

der Ihrlga 
J. lUdim. 

Dritte Antwort. 

Herrn Kupt. Wufimrs Fia^ru /» hcaniHcrien füllt 
fiehw<>r , <l-i müii virh dem Vorwurf nu<sct/t, Objektivität 
«ingebO^st /u haben, und dem Fragesteller in einer Weise 
gegensber za treten scheint« welche sich aicbt gut mit der 
ciaan Mann» wie Kapt Wagner aebnldigen Achtung Ter- 
tragen dttrfte. Daher soll im Folgenden dan in Herrn Kapt. 
Wagner"« Schreiben Erw&bnte nur sachlich erörtert werden. 

Soweit bckaiitit, ist (je.si telichc Aenderung der Steuer- 
befehle durchaus nicht von allen denen gewünscht, welche 
die jetzt gewoknhcitsgemäss bestehenden Kommundos als 
etwas unvorteilhaftes betrachten, das maa baldmöglichst los- 
werden sollte. Da bei Steaetbefehlan niehtia alleaSpradMi 
diaaaUiaB Worta gebraucht werden, so Ist es als Miaagriff 
aMlieben, dass internationale Uebereinkunft vorgeschlagen 
waide uii'i niiiii niir. wenn diese iiiclit glückte, auf cificnc 
Hand vnrgcheu wulltc Al.^ vor zwei Jahren Kapt. \Voegen> 
in der „Hamburger Btirsen-Halle" wiederum internationales 
L'cbereinkommen wOuschte, habe ich Ahnlicbes geiossert 
wie in meiner am I. Angust pablisirten Zasehrift; amdi 
habe ich daiaals geaagt, daas aiaaalalls internationales 
Uaberefakanmea kaam Eifolg liaben konnte, weil der Vor- 
schlag, durch Gesetz vorzuschreiben, wie jcmariJ in M ineni 
eigenen Hause Befehle erteilen solle von vielen, wenn nicht 
von ollen Seiten mit niilli'idigern .Kehselzucken aufKcnommeii 
werden dttrfte. Nach meiner Ucbcrzeugung kann in dieser 
Baaha fesctsmässig ttberhaupt nichts geschehen; et war 
aber aar eiaa Frage dar Zaitj wann 8r. ExBailtai der 
Obflf der Kaiterl. Adndralftit die betraffrode Terordnnng 
erlassen wünlc, unil e^ ist nur eine Frage der Zeit, wann 
die dputscheii Hcgii runu'Cn gemeinschoftlich oder einzeln 
den Kegierungslotsen aller Küsten, dieselbe Art und Weise 
des Steuerkommando's anbefehlen, die jetzt für die Kaiserl. 
Marine aabefoUen ist. Sollte mau solches Vorgaben dar 
daataehen Bagianintaa alt in» hOehttan Gnida4Ch«iadff 
flOnliar hatraebtan, waH Lotten towol'Wfe- 8e«ftbwaB 
dat alte Kommando gewtihnt seien, so kann ich nicht umhin 
sa eraaebeni endlich aufzuhüren, wenigstens die deutschen 



I Seefahrer als ausserordentliche Menschen zu bL-trichteu, 
I und ibn«o wie allen ordentlichen Staatsbürgern zuzutrauen. 

dass sie sich in Aenderungen von Verordnaog«n der 
L giemngen so findea wiatfoi, and ehe sie an fremde Orte, 
I besw. in frenda LtadM* kofnapi,. ^ «jCmt^ia ; 4^ijaiimi 
I Verordnungen aneignen, denen .ijto.pacs4Blicii and In 0«lmb- 
dienst unterworfen sein werden. Wie ich schon in ueiaer 
letzten Zuschrift angedeutet habe, ist e> ein jederzeit dem 
Unterlassen ausgesetztes Entgegenkommen, wenn Kegie* 
mafiloUen in anderer abi vorgeschriebener Weise und in 
aiaar aaderea Sprache alt in der .des eigenen Landaa 
Karaiadarangvn angaben. 

Die von Herrn Kapt Wvf^Br arwihaten Fälle gebe» 
Veranlassung auf die Thalsaehe hinraweisen, dats aar 
Sicherung de» Verkehrs auf See. über welchen die Re- 
gierungen zu wachoii haben, verlangt werden kann, ein 
ScbiffsfUhrer solle ilic Mannschaft, mit welcher er das 
Schiff Ober See bringen will, zeitig genug in Dienst nehmen^ 
am sieh van ihrer Leistungsfähigkeit an abeneugen und 
§ie auf aahM Bafahla •insttflben. Hatnrgeaiisa ist iha 
jederzeit die XAgliehkeit des Nachweises «angeatehen, 
das' ihn l'm-it.'inilo an rechtzeitiger Annahme der Mann- 
schaften vi rliindertcn Sollte wirklich ein Seeamt den 
beigebracliti-ii Nachweis ungenügend timlen, oder nicht 
beachten, so haben wir die (icwissheit, dass das Ober- 
aaaaait zu harte Urteile anfliebt. Im höchsten Grada. 
. firagUch whr^ e« sein, ob dar Wunsch des Schiffifthrara 
' b«aw. des Rheders, dnreb mBglicfaiit spite Annahne der 
I Mannschaft das pekuniäre Ergebnis der Iteise gewinn- 
I bringender zu machen, genüeende Entschuldigung ist, dass 
die Mannschaft \or Verlassen eines Hafens nicht Kcliöriw 
auf Befehle vorbereitet und eingeübt wurde Keffcn der 
Segel U. dgl. lässt sich in nicht auffallender Weise vor- 
bereitea, Steuerbefehl« dhrftea durch die laute Art and. 
Wette in der sie erteilt weisen aaffanen, aaüagfieh Hohn 
und Spott erregen , bald aber würde man sich daran ge- 
wöhnen, nach wenipeu Wochen sogar solche l'ehungen io 
der Oniuiiuu' timii ii. 

Schiffsftlhrcr und Seeleute sind ebenso gute und ebenso 
gut Menschen wie alle anderen, daher inusB und wird es 
ihnen ebensoviel SelbstObenrindnag kosten, Gewohnheiten 
abzulegen tmd in das gerade antgagangetetata n .indan 
wie anderen. — aber sie dürfen um so weniger das Backt 
beanspruchen, ik sserungen in Befehlen von sich zu weisea, 
weil dir l i lii rL'iilM- lies Hefilhifrnngs/.eugui$ses, die Stelle 
eines Scliirfsfiihrrrs und Steuermanns einzunehmen, das 
I grosse Vertrauen der Kegierungen au^-jirHht, die Ba- 
treffenden werden (bei der SeeCkbrt ebenso wie hai aadm 
Erwerbsawaigen) vorkandana «mwadmlsaiga and wMar- 
sinnige Einrichtungen durch Festigkeit, Geduld und Ruhe 
verbessern, auch wenn es ihnen grosse Selbstüberwindung 
kostet. Wer sich hartnfukiu' r)ev.,irnni?en w inlerscizen 
wollte, weil er nicht im Stande ist, mit alten (iewohnheiten 
zu brncheo, dürfte (iefahr laufen, vorkommendenfalls von 
einem Seeamte mit gröstter Strenga bebandelt zn werden. 

Dia danttchan SchiffUhhrar and Slauarieute die tiok 
gewBhnt haben Backbord zu befehlen, wenn dat Vorder- 
ende des Schiffes sich nach Baekbord wenden soll, und 
Steuerbord, wenn es nach Steuerbord zu drehen hat, 
der englischen Sprache, besonders der Schiffskommandos 
aber so weit ratchtig sind, dass sie iu ihr befehlen kOnnen, 
wissen auch, data sia in ertterem Falle Subord, in leU- 
terem Port befehlea, abaa Backtieht darauf zu nehmen, 
was Port nnd Stobord eoatt m kadmrtan kaban. Staherd 
ist ebenso unorthographiscb als In meinem vorigen: If tha 

pilot calN, nicht strem; ifraninialikali-,(h war, da es sich 
aber bei Kefchlen und teclinischen Erklärungen mehr um 
Deutlichkeit und Kürze als um Orth(i^;raphie und (iram- 
matik handelt, so habe ich geschrieben, wie man gewöhnlich 
raft and tpriehi Man wird dSieh ifeu^c^ Schiffsllilhrar 
uA .Slaaarlanta nicht ihr sii JMiaaerardeatlicha ManschMi 
haltea wollen; dats sie nicht wissen, wie diatelbeu Worte 
nnter verschiedenen Umstanden auch verschiedene Bedeu- 
I tnng haben. — Der englischen Sprache bedient man sich 
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hti ffcmdcr, bcsoiidors gemischter Bcsat/unp, weil sie ' 
allen europäischen Sprachen mit Ausnahme der vcrsihip- 
40MII alaviscben, dor u'iicchischfn uml türkischen vtr- 
#«n8t,' tvsseniem sowohl durch die grosse Aasdchnnng 
4es hrilictcbeB Reiches and der Ver. Staaten Nordamerikas, 
ragicich aaeh darch die grotae Audebomg der brltiacbeB 
fliieMirt In allen Beeplltsen «ivlgennaiiai bekannt ist. 
K gicbt manche deutsche Spi fahrrr. denca BpattiMb nd 
pörton'*>isi Ii peläutifrer ist al-* fn^lisch. 

In Oiitaiicii sind die deutschen Schiffifflhrer und Steuer- | 
leute gerade dadurch beliebt geworden, dnss sie sich so 
leicht verschiedenen VerhlltnisKn anpassen un<t den ver« 
•ebiedenaten NationalitUen tcreeht werden. In Besng auf 
Int«11i|j«ns «ebUtt man Bengalen, Malayen, Manitesen (Ta- 
falen) dnrchschnittlicti gerinRor ah hairopacr u. Thinesen, 
daher suchen deutscht» Schiffsführcr und Steuerleute, deren j 
Besat/.uug Hu^ Aiif,'( iKirigen ersiijrnaiiiiti r ViOks^tämme 
besteht, sich baldmöglichst soviel von der betreffenden ^ 
Sprache ansneignen, um in ihr Manövrirbefchle orteilen 
in können; lonat liegen die Verbftltnisse in Beang auf 
dasjenige, waa ein BehHIbffthrer md Stenermann foitwAh- 
rend zu lernen hat, um das ihm anvertrante Schiff mit 
grösstmftRlichstcr Sicherheit zu führen, in <)sta*icn nicht 
anders «Is in anderen Geiieiiden der Krde. 

Eh sei geslatlet, hier die Schlussworle meines vorigen 
Schreibens mit geringer Aenderung m wiederholen: Es 
bandelt sich nnr danun, statt zn aagen »es geht nicht", 
Meb bMtinunt Tomnebntn ^ea geht", dann wird der er- 
reichte Verleil den Beteiligten in fllr sie Oberraschend 
kurzer Zeit saicen : „So hatte es schon lange gehen können". 
Hamburg, 6. Aug. 18P0 .1. Schuck. 

Nachschrift der RedaeiioH. Wir haben in Voriste- 
iMBden drei praktlaelien denlaeben Seefahrern den Vor- j 
tritt gegeben, and gestatten nna nnr eine kleine Nacbfnge, 
^eil unsere Meinung auch' direkt angerufen ist | 

Nach unserer Ansicht bctlndet sich der Ili rr FraKO- 
stellor im Irrtum . wenn er anninuiit, <las-* von verschie- 
denen Seiten l'ur eine Aliauderunn unserer auf deutsi hen 
Handelsschiffen üblichen, mit der englischen ul>ei liiistiui- 
mendcn Stenerkommandoform plaidirt winl." Die Form 
des Kommandos, die Kommandowarter, sollen dieselben 1 
Bleiben ; nnr soll ihre Bedentmg nicht mehr attf die Lage ! 
der Pinne, die man nicht i^ieht, die hüutig gar nicht 
existirt, bezogen werden , sondern auf die Deweguiig des 

Vonlerteils il< - SrIiitVes, nnill sieht »id dftS »an 

gerade ganz b<'snnJeis beachtet. 

Ferner ist e< ein Irrtum des Fragestellers, wenn er 
iflaabt, dass die Freunde der Beform eine «geselalkb j 
TÖrzuscbreibende Aendenng* wSnsehen; sie haben viel- 
mehr oft den Wunsch gettnssort, rlie u'rosfen Rhedereien 
miJehten mit gutem Iteispiel voranu'eheu. ilaim würden die 1 
kleinen si'!io)i nüi lifolgen. Fllr eine ireset/.licbi' Kinüllii iiiitr 
neuer Kommandus an Bord fehlt uns in Denlsclilund jede 
vorbereitende Orgaabaties. 

Ueberhanpt kann anaobeinend nicht zu oft wiederholt 
4rerdtn, daaa nach dem 1. September 1880 kein gesettlicb 
▼ÖTgeaebriebenes Kommando in der ganzen Welt mehr 
existirt. Im neuen Gesetz ist wohl vorgesehen, dass 
Si liiffe sich /.. Ii. „an der rei lili ii Suite passiivn ' sollen, 
aber wie sie das niachcn wollen, bleibt ihren l-'Qhrern 
lltberla^eu. Also hat auch das SecanU nicht dreinzureden. 

Der Fall der gemischten JtesaUnogen an Bord ist 
leider jetzt die Regel geworden. Da mag das englisehe 
Scc'Patois das gebotene weil vorhandene Sprcehmaterial 
bleiben ; aber wamm ein Knglilnder grössere Schwierigkeit 
his ein Deutscher beim rmlerneu eine-, Itrfiiffi s (Inden 
Äoll, ist wahrlich niciit ub/usehen. Und wissen die gewor- i 
b'encn (Jilsto gar nichts vom Seegebrauch, nun so ist ja I 
Icbon darauf hingewiesen, dass sie dann waiirscbeinlich 
ieiiihter die nne sidrtban, gnübare Bedeutung der beiden 
Kpii|iiiadowDrter lernen, all die allt« n^btbare, und 
Weht 8l> greifbare Bedentiing!' ' ' ' 

Nach uiisi riT .\nsicht beruhen deshalb die gestellten 
fragen teils auf iinrichtigen Voraussctiangen — es existirt 
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ferrjeihin kii- '.m w ,'Hrh varu'cschriebcnps SysteB dea 
Ru'li rkurnmiiiidos — teils denken sie sich die Wttnsebe 
der Kefonnef nicht richtig — diese streben nach freiem 
Uebercinkommen; vras die Admiralität befiehlt, ist ihre 
Sache, solches Organ hat die Handelsmarine nicht, — 
teils verliennen sie den bildsamen Zwang der gesundes 
Logik — das System der Adniralitit, welrhes der voiig- 

jährige nautische VereiiHfair mi!^fi'mmftirinhiUi<iJ:eilal.f 
primipiell richtig anerkannt bat. naclidem <lie Redaction 
der , Hansa" es jahrelang vorhur in der Pros^' nntl in 
Reicb)>tage empfohlen halte, ist das logisch richtigste und 
sollte deshalb zur Annahme empfohlen werden, trotz aller 
Gegengrtnde des Inopportunismus. Uan kann, wie ver- 
stehende Antworten erwenenf sogar ein eifriger Refonasr 
sein, und doeb gegen internationales Abkommen steh aas- 
sprechen. 

Nachträge zu dem jüngst erschienenen Werke 

Brg&aaangaheft II. Von W. Dotina. 

— ZvMfc teloMMM 

VI. M ««M i«Ht«Ma. 

Eiserm 3fasfen r« kappen. 

In dics' ni Jahre, am lü. — l;i. Febr. befand sich die 
deutsche Bark .Hero"* etvias nürdlich von den Western 
Eilanden; dieselbe war beladen mit Lumpen und iüisen- 
bahnschiennn. Sie wurde hier von einem schweren 
Sturme überfallen, so dass das Schiff zum Kentern 
lag. Um dasselbe wieder anf geraden Kiel zu brin- 
gen, wurden zuniiclist die Vdi- und Besahnstängen 
gekappt; hierniicli richtete s;i h das Schiff wieder 
nnf und wurde auch das Weiter Liesser. Nach Ab- 
lauf von 13 Stinuleii trat der .Sturm wieder mit er- 
neuter und grösserer Heftigkeit auf, so dass das 
Schiff sich vollständig auf die Seite neigte und daher 
zu befürchten stand, ditss dasselbe von oben voll 
Wasser laufen werde, l io (Las SehilT ans dieser ge- 
liiiirlielien I..ige zu befreien, wurde beselilossen. den 
lirossni.'ist /.n k.qpiifn. Der Uiiiipf war von Holz, 
die Masten jedoi li von Kisen. Das Ka]>pei) derseJbcn 
wurdo dadurcli bewerkstelligt, dass unmittelbar unter 
den Nieten, womit die Maaten in ihren einzelnen 
Teilen zusammen gehalten werden, einige krilftige 
Hninmcrscliläge versetzt wurden. Weil das Schiff 
aber so schief lag, dass es nicht inöglicli war, die 
Leewautun uml l'arduiieu vorher zu k.i])|)en, so ge- 
lang es erst nach .\blauf vuii i Stunden, den Mast 
vom Schiffe zu entfernen. Wiihrend dieeer Zeit ram- 
ponirte derselbe tbriwähreud mit den jewaltinten 
ÖtOsaen die Sehiff««eiten. AU d«i Schiff den Hafo» 
erreicht, stellte sich heraus, dass das 7 Zoll starfee 
Bergholz an melirereti Stellen bis aul '2 Zoll dureh- 
st.ls^ell war. Ilieraiis folgt also, d.iss, wenn irgend 
möglich, es dringend geboten ersihciiit, bevor der 
Mast über Bord geht., das Leegut vorher zu kappen, 
lias Schiff hat in Folge dieses schweren Aampooirena 
stark geleckt. 

/■'. ; I fHrrhiriiriligc Naturerscheinung. 

lux Mittelm cr. an der Südküstc Siciliens, hat 
sich im .Mutiat Aiml der Füll zugetragen, dass ein 
deutachea Schiff daaeUtst bei Windatille von einem 
Schwärm Fliegen in der Weise Ifberfallen wurde, 
dass die siinif'i'Mi Segel, Tauwerk und das Verdeck 
davon volistamiig ijodeckt waren, und der liinunel in 
Folt;i' dessen aul einige .^I:nuten vertiristert erschien. 
Erbt nach .\bl.ujl vun otwa Ijj Stunden war dawelbe 
wieder davon l)eiit:t. Die ganze Kracheionng trug 
den Übaracler des AiMaergewöbnlioben an eich und 
wiricte daher im ersten Angenbliek in hohem Grade 
beäugstigeiul auf die Leute ein, so dass dieselben 
sich zu dem .\usruf verstiügeu : „Kapitän, kommen Sie 
schnell aufs Verdeck, die Welt gelit unter!" Die 
Fliege .hatte viel Aehnlichkeit mit unserer gewöhn- 
lioMn Hausfliege. 
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Usbsrsleht 

Aber don QMobiffcatimfiuis bei den MeeUenburglBoheii Seemaans-Aemteni 
in der IM wm I. JuiMiar 1874 Mt 30. Min 1879. , 

Ktcbdem von den in unierer Bcila«e sn No. 10 gewauchtca Hericblea filier dm Getchafunmraai; h«i 4m BeatatMi VM 
Mtcklenbure Schwerin. OldcnlHurR. Labeek. Bremra und Hmbni«, un* die Berichte au« Hanhurir, LftbedL ll«eliltiib«i|C ui 
OMenbarf «uti|nt aitfcteat «lad, bmtÜM wir m, dtarit MMre Ocberticht de« GescbkftoumCangs der Pmntadira StO mm • 
«ntar «rgebewteni Pnnlw fllr dn» EptgegwlMtmBü «u f«fwlUttndi<eii. Die lUrte» er|rtb>n Fnlgende«: 
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*) jtimerkuHf 1. Die hohe Zahl der NAcbousterungs- Acte im Verliältais xu den Anmusteriings-Acten ist dadurch au erklgreai 
dan dia ia Haaborf la regelntatiger enropftttcber Fahrt befindlichen Hanburger Daanfiri belBeffiaa elaaa 
Jadeajakrai rine aeae Hnaterrolle auacefertigt erhalten, und nach jedeanaliger Bacfefehr sar die iM» «b- 

K'hcade Mannicbaft betw. den Kraau for dieae in der Musterrolle vermerken laeaen. 
die jthrliche Statistik dea Seemansa-ABtea nur für daa Kaleadeijahr aafgealellt wifl, a* aHUMi aach iap? 
cataprachead die Oebenickt Me awa Seblow dea Jabiee 1818 satkgevicaea «e*d«a. Digitized by QoCHlIc 
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Uabarsicht 

ttbar dtn OMOhäftsumfang bei den Oldenburgischen 8eemaii]ii*A«IBteini 
M ier Zeit v«n I. Jmmt 1874 bis 30. Min 1879. 
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l'<77 bedeutet Oberall >\a^ «r«;' i^uirtal »on l'""?. zum l'fluTffanlt iii<i Kt«t«jalir. 
lb77/7o etc. bedeuteo die tui^|diir<' vom I. April bis 31. Mirz folgonden Jabres. 

Verschiedenes. 



Wtn Volkan im I<andaee. Voo Sau äalvadrir an ■!> r 
■WettkOrte Centralainerikas !'.' Kilometpr landrinwans i 7 Klni 
- etwa I dpiit-che M«mIi r luft .ifr See von llopauKo oder 
Cloiutepec, 12 Kilometer laus und 16 breit. Derselbe liegt 
in der Reibe der cewtralaierikaHiach— ?slkM* od aektiat 
•elber ein versunkener Vulkan an leia, wie «ie dort hiaUg ab- 



« t;Ll..L'liivi iii.i Mi.kaiiivcii.'ii Ml I ^lo'^clti vnrlcommen. In dieaem 
\.-n 'uilir k.iiintpr 1 i.'tt hit si. b ]fUl i'in Krater 12 Meter 
:il..T i\tf ni.frtla' Ii. rrhuliMO licr nurbti|re Raiicb- und Pampf- 
wölken ausitus&t, das Wasser rinirsura in kocbeudc Uewegung 
Tcraeist, aad di« T«m«i«l«r d«a KSüaawaaaan auf a«* 4X«r> 
hobt bat lai CreiMi Oeeaa itod «latanaciadM Kniar 1 



rU« dt r SchuUe'achen Hef-Bachbaadlung <('. ürrndt 
& A. Stb«art/ in Oldeabarg. 

▼. Vraadea. W. Nautik In Leder-Kinband . .H U i6 
Seewege und Di-lau/. Tabdl. ti Kjtitoher 
fnr Schiffsfohrff, Khedcr und Betrachter. 
In ( 'alli<'f> -Kinband . . ... .. .1 — 

JtUi o. BaUeer. %>eebalen. i>upp . zu Hand I. . „ 2.25 

— II. Ceaual-Aneiika, Mexiko «kSiaid^AMriks 
■h ABhanf; nttee SSdanerihaa «nd Weti- 
iBdion. 9 JK. ia OriKinal Einband . . It.- 

— III. äfoaiea, Portagal apd Sud-Frankrclcb 
aiil tjebersicbtskartc. ^jk, Oririnal-Eiuband , 8.— 

i hraaa, W. H. SammluoK von Kormoln, licisiMclon 

und Aufgaben aus der rcchncnd'-n Naiiiik . ., 8.— • 
Nautische A«1(f»beii I Bn iii nl . vtiniiiiiiiiei'H , 1.60 
Der SchiA-EompaM, die erdmaitn Kralt u lU-viation 

V. prakt.-iifi-mann. Standpunkt. Callico-Kinbd. , l-~ 
Wetter sad Wind. AbbandL ober Warme, Dunst- 
■poramf, Laftdmck, LaftbowegsBgT.pFakt. 
••«MiM. MlBdpankte. CalNco-Einband . . • 9.— 



Emdan, dea 19. JaB 1880. 

Am 1. Oktober d. J. bPK<QDt <-id neuer Uulcrricht^kur^us 
der Stenenoannsklat«e. 

Die Z>'>ft1ini!e dieser Klasse wurden in den lel/ten Jatirea 
stein «»«eit eeiörilerl. dasit sie. bei elei< beul .^nfaDgatermiO 
dea Kuraus. iui lolgeudea Jahre am 1. Juli nacb .Ablegong der 



»den Jabre am 1. Juli nacb .Ablegong aer 
ate Eii^Uirifl- Freiwillige in die Kanari. 



8«« . _ . 

XrimMifaa etalnt« kooste«. 

DIeJeaigea Seeleate. welche sieb der in den letzten Tages 
de* September d. J. (tatttindeaden AofnabuieprufnuK filr die 
Steaermannsklasne unterziehen wollen, werden darauf aufmerk- 
aaaa gemacht, dasa der Kintritt in die Vorschule, in welcher 
der vorbereitende Unterricht !\uf die Abli-ffiuif der .\iifnabme- 
(jrilfuni; -rteilt wird, llUer^llrl^' - i'ikr.'.it gesLiiitel ist. dass 
Jedoch ein ertuUreither Besuch dieser KU»»e nur dann ersielt 
«erden kann, wenn alle Schüler möglichst gleichiaitig, od 
zwar mit Beginn des Mooata Angust eintreten. 

IkM Cffi fiforium» 

Fürbrtngar. 



■TOB SolalKea. 



Crermanlscher Itloyd. 

O^aellHohnft zui- OIiiMMlt'lolritns 
CaatnU-Bireaa: Berlin W. I.ut?'>w-Stras»c 66. 

■ t! t .j.nii. isti r Friedrich Sohiler, Ueneral-l)irect'«r. 
:)ciiialiau-ingenieur fieorg Howaldt in Kiel, Technischer Director. 
Dio Ooaellaaliaft boabatohttct in daiataoliw uA «MMrdoiUaolMa Hafcnplijo— , 
airfbt 'vWtrotOB iat , A«entan oder BaaiOhtlgar bb 
um dlaao Btalloa entgegen. 



nad nlnuat 



OfMk T4B A»t- Kajar ^ J>la«kB«aB. aamhvf. AlMfwatl M. 
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IMigirt und herAiitgeKebt^n 
«M W. von rra*dMi. 

Bma, Theaa-SlnuM 9. 
OMniMio«, Bipcditioa; 

Ä>. Fotrtur !■ Leipsiff. 
Die „Hansa" enckriBt jeden 
i. Sonntag. Bsttollnngen 
bei der nAcbstcn Po»t. oder 
BucblwndlDnf, oder bei der 
RadMtiOD. SendnnKen m die 
Radaetion oder ExpeditioBi 
Altenrell SR. Dmckerei der 

//(iH.vri. 

Abonnement jetlerzeit, 
frtthere NammcrD uehfe- 

liefert. 




Abonnementaproie : »icr- 
teljäbrl. für IlamburR 2'UJi, 
fOr »DtwtruSj« = 3 sb. Sterl. 

EluelM ItaratniM 4=6d. 
Wegen IiiMiwt«, weleko 

mit 85 >4 ^« Petitzeila be- 
rechnet werden, beliebe maa 
siih an p^xpcditioa iO 
Hamburg zu wenden. 
Von frlheren Jakrtlogeo 
lOh iRVlIllll 

ZMtItaitviriMHiii 

gatfalMdMkldM'Expeditlon 
abgepeke«: lehr|. IS72. 1874 
je 4 1876 zu 5.«, 1877 zu 
6.«, 1878 ztt8.«,l879za8UL 
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HAMBUBO, Sonntac den 19. September. 



lieber (l.ks Luten als OrlentiruDgsiniltol und Qlior Lot- 
Apparate. 

Aua Uriclcn deut^ober Kauiuno. X.XIII. Von Kapt. A. 

Lehmann. Einige Bcmerkiiogen Ober Newyork. 
Tftuwerk durch 8«hwerspath verllUicht. 
An Briefes deutacher Kopitine. XXIV. Ueber ein ein* 

heitlidtet Schiffttafebocb. II. 
Zw Orgonitation der Unterrichtsouloltea der Kaiierlicheo 

Mtrine. 

Uermanischer Lloyd (SeeuBlUie). 
Nauti<.( iie Literatur. 
Veracbiedeaet. 

•Im Bolla««* mthtitend: ' 

Ein Tikingcr Schiff in Norwegen. 

Naditrftge dem jongst erschioucnenWcrIte.derBeltaekter. 

Erginznogtbefi II. Von W. Döring. VII. 
Uebersicht »ftromtlicher auf dasSecrecht bczOglicben Bnt- 

tcbeidungen der ileutschen nnd fremden Uericbtshftfe, 

Reacripte etc. dor lietroffcmlcn Behörden ftc , cinscbliess- 
licb der Literatur, der dabin beatiglicbeo Schritten etc. 



Im Loten al» Orientirueitniittl und Ober 
Lot-Apparal». 

Wir hatten Vfranliissuug, uus eingulnjndci' mit 
dem Loten aU UrieotiruDesmittel , mit der Art und 
Wtiie, wie ea in der Praxis an Bord der Segelachiffe, 
wie auch der Dampfer cehandliAbt wird, sowie mit 
den dabei gebraiumt«D Lotapparaten in beeoliäfttgen 
und zu diesem Zwecke die Ansichten und Erfahrungen 
von Hunderten von Schiffsnihreru — alten und jungen 
l'raklikorn — zu sammeln uiul uiitor eiuauder zu 
vergleichen. Es war eiu recht buntes üild, wa« wir 
uns SU seiebnen cesiraunB wann und es will ans 
b«dBaken, das« einift Farben la grsU anCKetrann 
wareo, andere su venohwenmett enoUenen, wieder 
andere auf Tftoscbung beruhten, das Ganze also einer 
liarmoniflcheu Einheit entbehrte. Bei der hohen 
Wichtigkeit des Gegenstandes hielten wir e8 für eo- 
boten, mehr Klarheit in die .Angelegenheit zu bringen, 
was nur durch öfientliche Diskussion geschehen kann, 
und da unsere Seeleute seit vielen Jahren es gewohnt 
sind, die gHaMa* sun Spreehsaal ihrer Angelegen» 
heiten so machen, so wissten auch wir keinen sweck- 
' entsprechenderen Ort, wo dieses geschehen könnte. 
Jn diesem Sinnt und ditsem Zwecke sind diese 
Zeilen geschrieben; wir bitten das nicht aubser Acht 



zu lassen, wenn vorgefa^ste Meinungen und einseitige 
.\n»icii!en sich hier oder da unangenehm berührt 
fühlen sollten. 

Betreffs des Lotens vom Bord der Segelschilfe 
sowohl, wie der Dampfer gräbt ee einige Sätze, in 
denen volle Uebereiostiinmnng unter den Beteiligten 
herrscht; in anderen Pnnkten dagegen stehen sich 
die MeinniiRen oft recht schroff gegenüber. Dass das 
Loten nützlich, gehoten. olt unbedingt notwendig und 
Pflicht einer gewissenhaften Schiffsführung ist. darin 
stimmen Alle überein; Niemand bestreitet ferner, dass 
ein einmaliges Loten nur ein recht oberflächliches 
Orientirungsmittel ist, obsehon andb em ei a m a to er 
Lottvnrf oft sdüm himtidtt, um vor mmitlenttr we> 
hendcr Gefuhr zu warnen; ira allgemeinen ahor mussett 
die Würfe so lange fortgesetzt werden, bis sie Sichw» 
lioit gewähren, und steht der Zeitverlust in keinem 
Verhultois zur Ciefahr uod Verantwortlichkeit. 

Ausserhalb dieser wenigen Sätze aber ist es vor» 
bei mit der Uebereinetimmung; es beginnt das honte 
Feld der Ansichten und Meinungen und oft recht 
wunderlicher. — 

Von den Segelschiffsfülirern iius^ert sich der 
zehnte dahin , dass er unbedingt beidrehen müsse, 
wenn er loten wolle; wir wünschen ihm von Herzen, 
dass er nie in die Lage komme, wo ihm das Bei- 
drehen verderblich werden kann. Die andern 
loten zum grSssten Teile bei jedem Portgang; nur 
wenige halten ein Mindern der Fahrt für geboten, 
wenn der Fortgang .'i Seemeilen per Stunde über- 
steigt. Denn, sagen diese iK)"/,,, ein Schiff auf See 
ohne Anker zum ätillliegcn zu bringen, ist ein Kunst- 
stückchen, und nech obendrein ein sehr schlechtes 

Serade da, wo man das Loten für geboten erachtet; 
laen ist das Treiben des Sefaüb eine viel unbe- 
quemere Portbewegang heim Loten, als die Fahrt 
auf Kars and — mit Recht. 

Im Gegensatz hierzu halten es reichlich 00 "/o 
aller Dampfer-Kapitäne fiir unerlässlich, beim Loten 
tu stoppen, und nur eine sehr kleine Zahl weicht 
hierron ab. Sehen wir zu, wie es gemacht wird ; von 
Extrem zu Extrem. 

Beginnen wir mit dem unschuldigsten Extrem, 
mit den wenigen, welche das Loten bei jedem Fort- 
gange für möglich und zulässig erklären. Es sind 
«ntscbiedeo strebsame Herren, welche die Störung, 
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die das Loten immerhin verursacht, durch Uebung 
und (iewandtheit zu beseiÜRen trachten, wir bestrei- j 
ten auch nicht die Möglichkeit ; wir geben dem Ge- 
übten — aber auch nur diest- m — einen genügenden 
Grad von ZuetrlättigktU zu und doehl — sobald die i 
Ti^» oder richtic«r di« fiatfornaag dos Loteoden 
von MeeraigTand ommii EntferBODf von dorSetmabe 
übersteigt, wird iu jedem dritten Lotwuri das Lot 
Ton der Schraube getasst Bei geringeren Tiefen - - 
!i Iii tiotiiio heure — iiiucbren wir allen Hauipfer- 
Kapitäncn und Olüiieren diejeuige Gewandtheit wün- 
schen, welche jü wohl durch Uebung zu erlangen 
sein «ird, dau üt Kleich der ttberwiefood gröweren 
Z*h1 der SegehchiflsfBhrer lotoo b«i jodom Portgango, 
wa> ai:er<1::i^'s auf Dampfern eino erhöhte Aonien- 

Sitinaki il rrloniert. 

In heil wir zum andern Extrem über, wo es 
weniger uustiiiiildig hergehl. Es soll gelotet werden 
und alles int vurbereitet. Eine humane Schiffsführung 
giebk auch dem MMcbinenpersonal Nachricht, ob- 
aebon auch da« Gegenteil rorkommt. Oer wachthabende 
Offizier giebt das Kommando: „Stopp!" kurz darauf: 
, Volle Kraft rückwärts I" dann wieder: „Stopp!" dann i 
wird Relolet; es kann ja niii Su liciheit korrekt ge- ' 
lotet werden, das Schiff steht ja still, so glaubt mau. 
Die Herren haben sicher nicht die richtige Vor- 
ateUung von des nngaheaera <ie walten, mit denen 
•io aar dieae Weise spielen; Gewalten und Kräfte, 
die nur im Falto hffehater Not entfesselt werden 
sollten. — 

Wir viele Wellen-, Schraoben- nnd andere Brüche 
auf diese Art vorbereitet werden, wird nicht testge- 
Stellt, aber die Thaisache von Öachverslandigeii auch 
nioht besweifeit w«rdea luiuneu. Dm-» durch die drei 
Kommandoworte, die ja mit der grössten Präzision 
ausgeführt «erdea müssen, eto Schiff zum StUUkmd 
gebracht werden kann, wird to bezweifeln erlaubt 
bleiben; item, das ist nicht das Schlitn;n>tH , es lässt 
sich auch ohne völligen SIiUsUumI Ivonekt loten. Wir 
fragten fiüst einen Herrn, der die drei Kommando- 
worte lebhaft vertrat, wieviel Korrektion er denn für 
flab anbringe? and: keine besondere! war die Aat^ 

Die weiuoa grOsste Zahl von SehiffsfOhrern wan- 
delt die goldene Mittolstrasse Mit lein Maschinen- 
Kommando wird eine Mindeiun^^ des Dampfdrucks j 
verabredet. Sind alle Vorbereitungen getroffen, winl: 
Stopp!" kommandirt; die vorbereitete Maschine ge- 
norent willig; die Schraube steht still, wenn auch 
das Schiff noch dureb's Wasser geht, 4, ö. 6 Meilen 
und mehr, es bElt Kars. Jetst wird gelotet, korrekt, 
mit l'rohestoss. Ist keine VcranlassunR zu öfteren 
Wiederholungen vorhanden, so nimmt die Maschine 1 
leicht und schnell die Arbeit wieder auf und der I 
Aufenthalt? Nun, bei einiger Uebung und Schulung 
der Leute lUsst sich der Gesamt>Aafentbalt auf | See- 
meile Wegs herabdriicken, »«s in Zeit ansgedrackt bei 
einem Fortgang von 12 Seemeilen 8| Minuten betrigt, 
■wozu noch diejenige Zeit zu addiren ist, welche dem 
Fortgivng der nie ganz unterbrocheneu Fahrt ent- 
spricht. 

Was nun die zum Orientirungs-Loten gebrauchten 
Lotapparata betrifft, te kommea flta- die llandcis- 
Marine unseres £raobtena nnr drei in Betracht: das 
Senkblei, Walker's Harpoon-Lot nnd Bnrth's Sacklot 

Das neueste Thorason'sche Lot ist ein komplizirter 
und künstlicher .'Vpparat und muss auch schon wegen 
des hohen Anschaffungspreises i JC SterL 27,10,10 1 un- 
beachtet bleiben ; es werden uns übrigens von diesem 
Apparat Ungenauigkeiten bis zu 10«/» berichtet. Der 
einfachste, älteste und fast mdchten wir sagen zuver- 
lässigste Lotapparat ist das Senkblei in Schweren bis 
zu r><) Pfund. Wir haben un dem allgemein gebräuch- 
lichen Senkblei nur die falsche Form aussusetsen: 



eine vier- oder sechsknntige Pyramide von Blei hat 
in der breiten urneren (irunddäohe eine Höhlung zur 
Aufnahme der Hrnndproben. Selbstveritündlich findet 
die breite Unterääohe einen bedeutenden Widerstand 
im Wasser; das Lot fallt langsam und nicht in senk- 
rechter Linie. Wir sahen an Bord eines alten 
wiegten Praktikers ein Senkblei von 45 Pfiind, welehea 
von der Mitte nach beiden F.ndeii koni»ch verlief 
und das am unteren Knd-^ eine Hölilung mit scharfer 
Peripherie von etwa 2 cm im Durchmesser zur .\uf- 
uahmo der Gruudproben hatte. Das ist offenbar die 
richtige Form des Senkbleis mit möglichst kleinem 
ReibungscoeCficienten. Die Fallgeschwindigkeit dieses 
sinnreich konstrnirten Lotes gab ans noser Gewfthn* 
mann um 50<*/a grfleseran. als die des althergebrachten 
Lotes; auf 1.') Faden Wasser erreichte das alte Lot 
den Grund in 8 bis 10 Sekunden, das doppeltkoniseiie 
Lot in nur 4 Sekunden, iiemerkeu Wullen wir bei 
dieser GeleKenheit, dass ausser einigen cxperimeutelleR 
Versuchen Mauiy's über die Fallge^chwindigksit der 
Körper im Waaser unseres Wissens noeh keinerlei Be- 
obachtungen existiren 

Rechnen wir nach unserem (lewährsmann 4 Se- 
kunden Fallzeit für ein Lot von 4.") l'lund in 1.") Faden 
Wasser. Ein Schiff mit 5 Seemeden Fortgang in der 
Stunde avancirt in 4 Sekunden 34 Fuss. Stellt sich 
nun ein Mann mit bi« auf die Waseerlioie herabge- 
lassenem Lot vom anf Deok anf. der lotende Ofllner 
mit freigegebener Leine etwa 00 Fuss weiter nach 
achter, so muss das Lot den Grund erreichen, ehe 
der Lotende in gleiche Höhe mit dem fallenden Lot 
kommt; er tindet bei einiger Gewandtneit geniigi-ndo 
Zeit, um den Probestoss machen zu können. Ein 
Seemann, dessen Beruf es jahrelang war, Tiefen xu. 
messen, bemerkte uns, dass ungeübte odernogeeehickt« 
Leute erstaunlich falsche Resultate unter genau den- 
selben Verhältnissen zu Tage fordern, unter denen 
der geschulte und geschickte Mann leicht und korrekt 
lotet. Man wolle das bei Versuchen, die niisslingen, 
gefälligst beachten und nicht gleich die Sache ver- 
werfen und verurteilen, wo die Ungeübtheit oder gar 
Ungeschicklichkeit Ursache des Misslingens sind. — 

Mit Welkeres Harpoon-Soundiug-Macbine ist dar 
mechanische Hergang beim Loten an Bord fast genau 
derselbe, wie heirn Senkblei; es ist eine Maschine, 
die einige lleiiuemlichkeiton gewährt, die aber bei 
ungeschickter Handhabung nicht korrekt arbeiten 
kann . und meist in solchen Fällen als niclitsuutzig 
verworfen wird. 

Burth's Sacklot endlich scheint ans da^enige 
Lot zu sein, dem die Zukunft gehört. Das uns Tor- 
liegende Material zeigt korrekte Lotungen bei vjclen 
anderen Vorzügen. Wir haben über den Gebrauch 
desselben nicht das wiinsclieiiswert deutliche Bilil 
erhalten können. Dass Dampfer gewisser Linien 
dieses Lot nur gebraitchen, iceÜ ihne» ein ttündlielM 
LÖlm enr Ffiiekt aemaeht ul, erscheint nna fast als 
ttble Nachrede. Nun, meine Herren Praktiker. Sie 
sind hiemit höflichst und im Interesse der Sache 
dringend gebeten, Ihre Krfahrungon an dieser Stelle 
kund zu geben und iianientlirh über den Gebrauch, 
die Vorzüge und etwa wünschenswerten Verbesserungen 
nn Bnrtfa^ SaeUot sich an inssem. G. 



Am BritÜM 'jg^k**' Kipitlig. 

Ton Kspt Ä. Ldimnm, Pslirer d« Behiffei „Bammnm^. 
Elsig« ffMerkssgea iber üewyerk. 

Da bei dem riesigen Wachstume des Handels von 
Newyork die grosse Anzahl Docks und Hajen der 
eigentlichen Stadt selber lange nicht ausreicht, um 
sämtlichen einkommenden Schiffen genügenden Raum' 
zum Löschen und Laden geben an können, so hat nuM 
in firookijn,. Hobokan, WiUi«a*b«rg, Weeh*wken, 
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Uttnterspuiiit uuU lu bayouue solche Uocka gebaut, 1 
WB obigero Maugel abzuhelfen. 

Trots der groasen Ausdehaung dieser Kejes und 
Ooeks kommt «e dennoob nicht selten vor, deee 

SfliitTt: I'ago, ja Wochen lang auf dem Strom liegen 
müHHLu, ehe sie eiiiuii Dockplatz zum Löschen er- 
lialten können, üat nun endlich ein Kapitän nach 
uo»äglicher MUhe irgend wo in einem der umliegenden 
Lösch- und Ladeplätse einen Landplatz aufgegabelt 
und meldet sich fertig znm Ldaoben, so heisst es 
plAUKÄ vom Empfänger der Ladung, vorzfiglich 
«enD dne SebiiF StiickgQter geladen bat: 1 can't 
reeeive ny goods there, jon have to land your cargo 
on .Manhattan Island, for ManhattBD ielud only ie 
the pari of Seieyork! 

Hier wird einem ächilTsfübrer also plötzlich klar 
gemacht, dass nur Manhattan island d. h. die Stadt 
Nevyork selber port of Newyork ist vnd tdebt Brook- 
lyn, ^illiamtiburg, Boboken a. ■. trotsdem er viei- 
leiebt häutig schon seinen Kaffee and Zucker hat in 
Brooklyn lo^if heu müssen. In ^o!' hetii Falle ist alles 
port ot Newyi)rk, wenn es dem K.iuiniaune konvenirt. 
Meine l>aduiig hier oder dort zu empfangen, während 
aonüt, falls die Konnosseiucnte auf port of Newyork 
lauten, das äcbiä° gezwungen ist auf Manhattan i&land, 
also in Newyork selber, (city of Newyork) zu löeoben. 
Ks liegt anf der Hand, wi« ungerecht in dieser Sache 
verfiilireii wuil, uml welcher Zeitverlust dem Schitfe 
dadurch i rwat Icnn kann, f.ills kein Platz in der city 
of Newyork zu hukumnieu ist. Für den Kaufmanu 
ist Zeit Oeid, fall-i »ciu Intereüse eü erheischt, für das 
Bohiff aber nicht, denn das ist eine milobgebende Kuh, 
von der sieb jeder laben will. 

Ich will suT Begrandung des Obigen nur 2 Pille 
anführen: Im Juni dieses Jahres i ISSO) kommt ein 
denlsches ischitf von Liverpool mit .Siückguteni Nach- 
dem der Kapitän vergeblich mehr als uciit Tage lang 
sich nach einem Landplalz zum Löschen »einer Laduug 
umgesehen hat, tiodet er endlich einen solchen in 
Williamsburg. Kr meldet dies dem Kmpianger der 
Ladung and sich fertig com Löseben. Der Kaufmann 
jedoch verweigert den Empfang der Ladung in Willi- 
aniAhiir^'. weil WilliaiiiMburg «ohi zum Hafen von New- 
york geliure. aber nicht port of Newyork sei, denn 
letztere.-! bedeute einzig und allein Manhattan island. 
Der Kapitän oiussto daher wohl oder übel warten, 
bis er einen Löschplatz in Newyork selber bekam!! 
Ich selber mit meiner „Samarang* kam mit äalz in 
diokmi und leeren Petroleumfä-ssem nach Newyork. 
Die Petroleomfasser sollten in Bayonne, Ladeplatz 
der Standaril ( >il Comp., gelöscht werden. Ich weigerte 
mich nach durt mit dein .Schifle zu gehen, weil Ba- 
yonne nicht New\iirk sei. Ks wurde mir jedoch be- 
wiesen, dass Bayonne auch ein port of entry für 
Newyork — also Hafen von Newvork sei. 

Da oür der fimpiibiger der Petroleumfässer den 
Sebleppdampf^rlohn vergiDten wollte, und auch Er- 
miissifrung von Werft- oder Kajogeldem versprach, ging 
ich m;t dein Schiäe uach dort und löschte die Petro- 
leumiässer und wollte auch düN Salz hier löschen. 
Die Empfanger desselben weigerten sich jedoch das 
Salz in Bayonne zu enpCutgen, wenn ich nicht da3 
extra Leicbtergeld — was beilAaiig bemerkt, mehr 
als meine ganze Fracht per Ton von Europa aas be- 
trug — hpzalilen wollte. Dagegen sträubte ich mich 
eutsclnedeii, mich minier stützend darauf, dass, wenn 
l4a)oiJiio |>urt ot t'iiliy von Nuwyork sei, es mit zum 
Hafen gehöre, und da ich im Hafen wäre und einen 
LandplatsminLQeehen hätte, so mässte mir mein Salz 
hier abfeMOUDea werden.. Endlich Baoh 3 Tagen 
Zeitverlttst, wurden vom Empfänger Leiehter geeandt, 
und ich löschte das Salz bis auf 150 Sack. Hierfür 
kennte ich aber in kurzer Zeit keinen Leichter be- 
Inmaen, nad da idi komo Zeit wegen «iaer bereite 



I ein^'ogaugeuen neuen Charter zu verlieren halte, so 
war ich gezwungen für diese \'M Sack, welche 60 
shilliBOS Fracht besahlten. 10 eage zehn Dollars 
extra Leiebterlobn an beudilent! Allee Proiestiren 

half nichts, denn der («eneral of Commerce (Präsident 
der HandelAammor?) gab die schriftlicho Krklärung 
ab, dass But/oinic wohl port of etitrtj of Nttvtforh sei, 
aber nicht unter den Begriff port of AV ici/orA- zu rechnen 
ist, denn euiwiff und aUein Manhattan island sei port 
ffif liewjforie; und doch laden täglich dort Schiffe 
Petroleum!! — Man wollte ausser obigem Extra-Leich> 
terlohn noch andere Claims von mir eintreiben, als 
extra Wiegerlohn (weil der W'icgcr in Bayonne mehr 
■ per Tonne zu wiegen rechne als in Newyork'. trotz- 
dem meine Fracht uach eingenommenem Gewicht be- 
zahlt werden sollte, ferner für zerrissene .Säcke u. s. w. 
Da aber das Konnossement die Klausel enthielt: Fracht 
nach eingenommenem Gewicht zu bezahlen nnd Iree 
of mending of the bags, so kam ich, wenn auch erat 
nach langem Hin- und Herstreiten, frei von diesen 
Forderunf;cii. 

Hierbei möchte ich bemerken, dass das sogenannte 
Sali, welches von Deutschland nach Amerika verschifft 
wird, iiichtH als ChierkalisM , muriute of potasb ist 
und alle, auch die besteu Säcke zerfrisit. Man muse 
sich daher beim Zeichnen der Konnossemente vor- 
sehen, damit man nicht hohe Ansbeeserongskosten 
oder gar neue Säcke bezahlen inuss, denn, liat mau 
an Bortl auch noch so viel die Sacke gt-ia)>pt und 
ausgebessert, so bersten sie dennoch so bald sie nur 
irgend wie auf 'Mh Leichterlahrzoug gestaut werden, 
> and das Schill soll dann bezahlen. 

Das Usch» ila BIssa bat auch vielen Schiffien nicht 
allein grossen Zeitverlust, sondern auch grosse Kosten 
verursacht. Alte oder neue Eisenbahnschienen sind 
schlimm genug, doch über «las Loschen von altem 
Kisen, sogenanntem scrape ii-on, f:;clit m IJezug 
auf Laugsamkeit desselben und der Kosten nichts. 
Ein jedes Schill, welches nicht iu einen Leichter 
löscht, hat die gelöschten Güter wenigstens die Länge 
seines Schiffes weit an Land auftnstapeln, nnd was 
dies mit Eisen, vorzüglich sorape iron bedeutet, wird 
jeder Schiffsführer, der nur einmal solche Ladung 
eingehabt oder überhaupt nur mal gcsobeu bat, wie 
solche t^ulüscht wird, sich klar vorstellen köunen. 
(iewöhnlich reicht die Schiffsmauuschaft zum Löschen 
nicht aus und last immer dcsertiren V's— Va der Leute, 
so bald das Schiff nur zu Anker ist, — traurig aber 
leider wahr — man mnss also Scbauerleute zu Httlfa 
nchmeu und da diese 35—40 Cents per Stunde er- 
halteu, SU summt der Arbeitslohu entsetzlich an. 
leb behaujite fest, 7 — 8 sh. per Ton Eisen und voi-züg- 
lich für alteu Ruiiimol (scrapc iron) ist schlechter, d. h. 
giebt weniger netto Fracht, als 4 — 5 sh. für andere 
schwere Güter als Salz, Thonerde, Cement u. s. w. 

Es ist jedenfalls jedem ttobiflbfUhrer dringend an* 
zuraten, dass er in Newyork von seinem Makler erst die 
Fracht einkassiren lasse, ehe er die Güter verabfolgen 
lässt, er entgeht dadurch mancher Chicane und vielen 
Claims. Der Steuermann sollte in keinem Falle, selbst 
nicht gegen Vorzeii^ung des Konnossements, irgend 
welche Güter yerahtolpen lassen, wenn er nicht eioa 
von dem Makler des Schifiss ceaeiehaet« dellvoj 
Order empfangen hat, weil sonst aar Makl«r andit für 
di« Friidit haftek 

Tauwerk durch Schwerspath verfälscht. 
In dem Augustheft der „Zeu" bespricht ein Liefe- 
rant für Schiffstauwerk diese neuerdings aufgekom- 
mene VerfiUaehona, welche in der Weise ausgeführt 
wird, dass man dem Teer Schwerspath zufligt and 
nun die Poren des Taues, statt sie mit Teer wirksam aus- 
zufüllen und die Flachs- oder Hanffasern mit einander 
an eiaeintiauan an vevbindan, sia dnrebSohwaispatli- 
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körner geradezu getrennt erhält. Als Gleichnis führt 
er an, dass man bei jedem Kleistern oder Leimen be- 
kanntlich nur die Foren der zu verbindenden Flächen 
mit dem Klebstofl ausfiillen wolle nad daas, wenn die 
Flftehen keine oder möglichst wenige Pores haben, 
nan sie nnr töllig eben sn sehIcifSni bnbe, damit die 
Flächen aufeinander kleben. ("Das wird gozrist durch 
ein bekanntes physikalisches Experiment mit den sog. 
Adhäsionsplatten, platt gescliliöt-uen Platten von Holz, 
Metall oder Ulas, welche je weniger porös die Flüchen 
sind, desto kräftiger Ton selbst an einander heften). 
Ward« nan nun aber Sand swiscben diese Flächen 
streaen, so wSrden sie wenig oder gamidit haften. 
Gerade so wirke aber das Schwcrspathpulrer im Teer: 
es verhindere, dass diu ursprüngliche, natürliche Stärke 
des Hanl'taufi durch das Teeren vergrössert werde. 

Aber wie kann ein Tauschiäger so mit Vorbedacht 
sein eigenes Fabrikat schwächen, wird man fragen. 
Darauf ist die leidige Antwort, des nnsaubern Gewinnes 
halber! Da aodk ein« andere Tfosehant; mit onter- 
Iftttflt so möge doppelt vor solchen anaufrichtigen 
Lieferanten gewarnt werden. Sie liefern niimlich 
das Pfund Tauwerk billiger als die soliden ehrlichen 
Tauschluger, aber eine Trosse von 120 Faden wiegt 
bei ihnen 230 9, statt bei letstem iOO 9. So erzählt 
jener üoiländer, er habe das Taaweric an ein Schiff 
geliefert, za 48 Cent das Kilo; sn eioam sweiteo ganz 
gieteheo Fabrseuge habe nicht er, sondern ein Konkur- 
rent den Zaschlag erhalten, weil er nur 46 Cent für das 
Kilo gefordert. Trotzdem sei dem Bauherrn das Tau- 
werk des letztern SchiHes ;kH) ti. teurer gekommen. 

Die Erklärung nach Obigem ist einfach. Jene 
Trosse von 120 Faden und 3 Amsterdamer Zoll Um- 
isag wiegt ehrlich gesehlagen und geteert 100 Kilo, 
worin 16—17% Teer stecken. Der Fälscher mischt 
aber 15% Scbwerspath in den Teer, so dass die 
Tro-)Se 115 Kilo wiegt. Die erste Trosse zu 48 Cent 
das Kilo kostet 4S fl.; die zweite zu 4ti Cent das Kilo 
kostet llf) X 46 Cent = (1 b2.W. Um den L'nUr.sihnd 
zwischen dem Preise von 15 Küo Schtcersitath und 
diesen fl 4.1/0 einzusacken, fÜlMlt d. h, erniedrigt der 
Fiüadter die Stärke ekm Xaimt wesM du Siekerkeit 
des Sehiffee und 'der iitoi €nmrtnmteH Jtenteken und 
Giilrr abhängig ist. Man vergleiche also die (lewichte 
gleielier Taue, bevor man kauft, und jiruli' daüarh, 
tÜ!- wtdches man sich entschoiden will. Im rorsle- 
kenden Falle ist das leichtere uttd per Kilo teurere 

Am BiMn itMitrKafiltln. 

zur. 

Vcber ein rinheUllelw Sehlffstagvbeefc. n. 

Dem Einseijiler des Aufsatzes in No. IG d. J. 
Ihres eeschätztcn Ulattes „Die bürgerliche Zeit im 
einheitlichen Schifisjoaraal* bin ich zu Danke ver- 
pflichtet fUr die Wegribraiaiig des Missverständnisses 
betreffend di« Datimag des aosrntrebenden «nheii- 
lichen Schiffstagebuches, wie solches von dem räbrigen 
Kostocker Nautischen Vorein in Vorschlag gebracht 
worden ist. 

Wir wollen uns nicht in Haarspaltereien einlassen 
und mit der Loupe untersuchen, ob und in wie fern 
die Wortfassung des betreffenden Antrages, resp. 
dessen MotivirUDg; Anlass zu diesem Missverständnisse 
gegeben bat, soiMern nach Kräften dahin mitwirken, 
dass ein den Bedflrfbissen entsprechendes einbeitUohee 
Tagehueli auf allen unter deutscher Flagge fahrenden 
Seesetiirten möglichst bald eingeführt werde. 

Vom Vorstande des Deutschen Nautischen Vereins 
wurde am 11. Decbr. 1879 gebeten, dass Schemata 
in einem Mustertagebuche entworfen und dieselben 
bis zum 1. Januar 1880 lur Prtfung eingesandt wer 
den mögen. Diese Frist war bei der Einsendung des 
Artikels ttr Mo. 14 d. J. Ilagit ventrieheD; oad des? 



halb habe ich Abstand davon genommen, einen darauf 
bezüglichen, vielleicht anoehrebareu Vorschlag n 
machen. Nach dem Vorgange Ihres Korrespondenten 
in No. 16 d. J. scheint es aber, als ob es doch nicht 
zu spät daso s*L Ich bitte deshalb am die Erlaab- 
nis, das beifolgende Tagebuchsebema durch die Hansa 
an den Vorstand des Deutschen Nautischen Vereina 
zur Kenntnisnahme gelangen lassen zu dürfen. Nützt 
1 es nichts, so wird es auch nichts schaden. 
I Dazu noch einige Worte über das in No. 16 vor- 
geschlagSM Tagebuchschema, die allerdings meine 
I Anasteliangea nicht in erschöpfender Weise erledigen 
I sollen. Dasselbe ist, wie ersiebtlieh, nnr ttr Segel- 
schifle bestimmt, da die Angaben „Kohlenvorrat und 
Verbrauch, Dampfdruck und l'mdrehungszahl" nicht 
vorgedruckt sind, in einem Uampfer-Tagebuche aber 
nicht fehlen dürfen. Die Spalte mit der Ueberschhft 
' „Wetter" dürfte wegzulassen sein, da die dacaaf be- 
sSglicheu Abzeichnungen in der lotsten Rubrik ,Be- 
I merkungen" in Tiel geeigneterer und aasführlicherer 
Weise ihren Platz finden; ebenso die „Richtung des 
Seeganges." Die Hohe desselben kann meistens nur 
annähernd geschätzt werden, und die Richtigkeit einer 
solchen Schätzung bleibt im besten Falle bestreitbar. 
Ii. einem Schiffstagebuche soll man aber möglichst 
jede Ungenauigkeit, jeden Zweifel Temeiden, um bei 
etwa notwendiger Verldarung jede Eintragung beei» 
digen SU können, ohne die Gewissen zu beschweres. 
Ausserdem erscheint eine Angabe über die Höhe des 
Seeganges in Fiis^ oder Meter garnicht so wichtig, 
da unter den meisten Umständen ein langer langsamer 
Seegang, also eine Dünung, von beispielsweise 16 Fu$.i 
Höhe rar ein Schiff lange nicht so anstrengend ist. 
aU ein kurzer, schrofier und ungestümer Seegang von 
vielleicht 6 Fuss Höhe. Diese Spalte köant« also 
gleichfalls entbehrt werden. Femer ist es dorehaas 
nicht aiig.-iiigig . den gesteuerten Kurs durch An- 
bringung der Abtrift und der Deviation in „behaltenen 
inisswcisuiiden Kurs" und diesen erst am Schluss dea 
Etmals durch Anbringung der Missweisung in „reoht- 
weisenden Kurs'' zu verwandeln. Schon deshalb nidit, 
weil bei grösseren während eines £tmals darchlaufeneii 
Distanzen in Helen Fällen mit der OrtsTerindemng 
die Missweisung sich beträchtlich ändert, 

L'ebrigens liegt es in der Natur der Sache, dass 
die Tagebuchschemata für Dampfer und für Segel- 
schiffe III Einzelnheiteu verschieden heiii müssen, wenn 
sie auch im Grossen und Liauzen übereinstimmen 
sollen und können. Schon die Angaben über den 
Wasserstand in den einseinen Abteilungen, fNBor 
über Kohlenvorrat und Verbrauch, durchschnittlichen 
Dampfdruck und Umdrehungen wOrde eine gewisse 
Verschiedenheit bedingen Namentlich ist die ^jewisseo- 
hafte Aufzeichnung der letzteren unerlässln h, da bei 
Kollisionen im Nebel Schuld oder Unschuld eines 
Dampfers häutig nur dadurch zu erroittelu ist. Man 
wende nicht ein, dass diese Angaben in das Maaehi- 
nentagebuch gehören: der Kapitän als Führer des 
Schiffes trägt in bestimmten Fällen einen grossen 
Teil der Verantwortlichkeit auch für die Leistungen 
der Maschine, ganz abgesehen davon, dass er das 
I Oberkommando auf dem ganzen Schiffe, also auch 
i über die Maschine, führt. Es muss ihm deshalb eiue 
\ gewisse Kontrolle Uber letztere eingeräumt werden; 
1 in so weit waDifstens, als sie sieh nicht auf Ein- 
j griffe in und an der Maschine erstreckt, wozu ausser 
der Ber« clitiguiig den meisten Kapitänen wohl die 
nötigen tccbui^chun Kenntnisse fehlen. Eine solche 
Kontrolle ist aber kaum in anderer Weise zu erlan- 
gen, als wenn der Obermascbinist gehalten ist, täg- 
lich sein Maschiuentagebuch dem Kapitän zur Unter' 
Schrift Torsulegeo, welcher seinerseits die Eiatragnnf 
der oben «rwihnten Angaben flbar Kohloavorrat etc. 
in daa Sebiffrtagabnek bewericstdligea liest Ea b«> 

Digitized by Google 




Digitized by Google 



(&> 196 *.y 



Zur Organisation der Unterriclitsanstalten der Kaiserlichen Marine. 



D& mit Anfang Uctober ein neuer Kursus an den 
l^Dlerrichtsanstalteii der Marino beginnt, mo mag fol- 
gende Uebersicht über deren ()rgain8atiun von liiler* 
esse sein. 

Die Itrisrsriisle zerfällt in den Kadettencoelns und 
io den Of'fitiercoettts. In dem ersteren werden in ilun 
6 Winlennonaten die Kadetten, nachdem dieselben 
wahrend des Sommers ihre erste niditikrisch-seeniiinni- 
«che Ausbildung an Bord der Segfifregatte .Niobe" 
erhalten haben, in wissenschaflliclier und berufstech- 
nischer liezichung für die vorgeschriebene beekadetten- 
prüfung vorbereitet, in dem Offiziercoetus. der unge- 
fähr 11 Monate dauert, erhalten diejenigen Unter- 
lieuteuanls zur äee (uliiie I'atent) und Seekadetten, 
welche nach ca. 2j)ihriger wissenschaftlicher und prak- 
tischer .\usbildung auf den Seckadettenschulsclniren 
(, Prinz Adalbert" und ^Vineta") die erste Secoflizier- 

firüfung bestunden haben, die weitere wissenschatt- 
iche Ausbildung zur Ablegung iler Secultizierberufs- 
prUfung. Die larlae-Altaiiraie hat die Uestinimune, 
strebsame Seeoffiziere, welche, ihrer Charge entspre- 
chend, eine besonder:« tü<jhlige Dienstbefahigung be- 
sitzen, durch weitere wisseiiscliaftlichc Ausbilduug zu 
den höheren Stellen in der Murine besonders ueeig- 
net zu machon. Uie Ausbilduugsiieriodc umlasst drei 
Kurse von je 7 — 8 Monaten Dauer in drei aufeiuander- 
folgeuden Jahren. I>ie Marhuschulv und Akademie 
Bteheu unter einer gemeinsamen Direction. weiche in 
Kommandosaclien und in militärisch - disciplinarer 
Beziehung von dem Ivommando der Marincstatiou der 
Ot<tsee, in Bezug auf den Unterricht an und für sicli, 
fiowie auf die Verwaltung direkt von der Admiralität 
ressortirt. Der Director leitet und überwacht den 

fesamten l.'nterricht und die Studien der ächüler. 
ur Assistenz ist ihm ein Direcliunsottizier beigegeben, 
dem die Beaufsichtigung des iniiern Dienstes, die 
Kontrolle über regelmässige Abhallunn iler Vorlesun- 
gen und die <iegen*rart der Schüler. >owie die Ueber- 
WHuhung des dienstlichen und »usserdienstlicheii Ver- 
haltens derselben obliegt, /ur steten Beaufsichtigung 



der im (iebäude der .Marineschule kusernirten Schüler 
des Kadettencoetua sind ferner H Inspectionsof'fiziere 
kommapdirt und einem anderen Offizier ist die Leitung 
und Beaufsichtigung des Bureaudieustes sowie die 
Vi-rwaltung und Instandhaltung der Bibliothek. Kar- 
ten, Instrumeule, .Modelle, Zeichnungen etc. über- 
tragen. Das Lehrerpcrsonnl der Anstalt besteht aus 
angestellten Civillehrern. aus Offizieren und Beamten 
der Marine, welche ausschliesslich als Lehrer Itom- 
mandirt sind, und aus Offizieren, Beamten oder Ge- 
lehrten, welche neben ihren sonstigen Funktionell zur 
Hrteilung von Unterricht herangezogen werden. Neben 
der Direction ist für die Marine-Akademie und -Schule 
eine Slidllra-l«HiilMUH in Kiel eingesetzt, deren Auf- 
gabe es ist, die systematische Durchführung der Lehr- 
pläne und demzufolge die Tluitigkeit der Lehrer, sowie 
die Leistungen der Schüler und den aus den Krfolgeo 
des Unterrichts hervorgehenden iJosamtzustand der 
.\n8tult zu beurteilen und zu überwachen. Die Kom- 
missiun he^.teht aus einem Adiniral, drei älteren Stabs- 
offizieren, Worunter der Director der Anstalt (zur 
Zeit ist ein Geiieraiinajor Director) und einem Pro- 
fessor der Univei-sitiit. Der Unten icht itn Kadetten- 
coetus uiiifuNSt Navigation, Seeniaiiuschaft. .Artillerie, 
Landtaktik. .Mathematik. Naturlehre. Dienslkenntnis, 
'l'errainaut'nahme, enclische und französische Sprache. 
Der Unterricht im Oftiziercoelus erstreckt sich auf 
NaviKation, Uandiaktik, Artillerie. Schiffb.Hu . Schiflf»- 
dampfmaschinenkunde. Fortitikation. Zeichnen. Mathe- 
matik und I'hysik. Neben «lein wissenschaftlichen 
Unterricht erhalten die Schüler beider Cocten Fecht- 
und Turnunterricht, die Schüler des Kadettencoetus 
auch Unterricht im Tanzen. [)ie Konimandirung zur 
Marine-Akademie wird nur Ofrizioren gewährt, welche 
durch ihr bisheriges dienstliches und sittliches Ver- 
halten, sowie durch ihre Charakter- und Geistes- 
eigenschaften erwarten lassen, duss sie die dargebotene 
Gelegenheit zur Vervollkoinmniin): ihrer Kenutnisse 
mit wahrem Nutzen für den Dienst verwerten werden. 



Gennanisclier Lloyd. 

Deutsche Hand«Is-Marln«: täeeunf ftllo vom Monat Juli 1880 
■oweit solcbe Iiis zum 15. August 18.-0 im Ci'ntral-ßuretii de» G?rm«niiirlipn I.lovl ifomr^lftpt und Iiukuunt geworden sind 



I. Segel achiffe. 



I. ik d II II ^ 



^ :i ± -f 'S r S 
- ~ - 



- .1 



•J 5f .7, 



m. mit {(Gringcni SihnJi-n 

c-inKekuminen 
V. mit siiiweretn Scliadcii 

i'iiiKekimiiuen . . . 

c. HU lirund fterntlirn «d. 
f;ei>trand. ii. ahKi'litacbl 

d. gestrandet und nnrii 

nicht at>Rel>r3(:lil 

C. Knilisioa . 



t. TuuWerlust. 
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b. »a (irund ecrBiliCD . . 
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Naiifitehe LIteratar. 

Chargeit arnt Uequirement/i on remtU rn ihe varioH» 
fortM nf ihe M'orlil, wtlh Talile» u( Muneys, WrigUt» 
attä Mensul ( ■) üf all Xatiunit and a teleyrii}iliu ' ud^x 
fw Master», Oitnert aad Ship BroktTH, bv 2'lieoilure 
HmÜmr md Jarvtsl^tteH, um4tr tkt MeeommendatioH 
of^ ICnrilAM A»»«aati»H of Ihe Port of Ntwyork. 
hwmä la elMli 9 14, la kalT ■•roeco S 17. Hnrjork, 
ioltt VlU«y tt BoM. 15 JkMH Pliet, 18B0. 
Dm Im der wlbtliidig* Titrl einet opulenten QiurUiMde», 
4«M«i fewAhnlicher kflnerer Titel «Port CbURM of tbe World 
br Theodore Hnnter" itt, welcher Herr auch «a teiae Adrenau 
43 Sontb Street Newyork. mit Postaufirag oder Cbeck ver- 
•ehene Aiii'tr:<)?(> dtrecl ausfftlircn l&sst I)a8 komplet autitegc- 
beuc Wirk lii's(flil aus ^wi-i zuäammeiiKi'buudeueu Teilen, 
deren orstiTcr .lUl 'il'A Si^iifii ilic NorilatiuTikanischco uuti 
Kanadisclieu Miin-» liuliiHKii lt » iI.hmJ der zweit»'. lO'iO Seitfii 
uafasAeiiiJe l'oil die Halen und Inst;!» der iil>ri|{en NVeli scliildeit. 
Qod swar überall in alpbabetiscber Keibenfolfe. welcbe» daa 
IStrhachUfen aebr erleicbtert. Aaiser einer «abrbatt ober- 
tMCbendcn Folle von eioaelnen atreng gegliedeiten Notizen 
Uber bintalir- und Anafubrartikel. Lage und Heachaffenhcit. 
Tiefe, Muueiten, LotsunRehubt) u . HafenaliRaben, Anstalten 
fOr AasbcB»i>runR von ätbittcu. Quarantaine- und Kenercelder, 
Handelsvprtriipe , Mnur,- Mass-, (jt-wicbtsvcrliilltiiisae etc. etc. 
der ein/t'liK'U llitloii iiiid l>uruli-r. eiitluilt iI<t siuidiclie liaud 
in Teil I. yng. •^71 u<:\ l in«' s< iir lum liu nnwertf Abbandtuiig 

ixher Stauiinij , be^ il-r^ lülu I ii lu r l.ndearlikel, auch von 

Getreide, welclie ki in KapiUn uog< lesen lassen sollte, und 
•at «ekw vir demniirhtt «neiMirUäi tBrtckkoroinen werden: 
ftner daielbst pa«. '4^—899 VtiruMiuft ftr Hehiffn/ührer im 
HavariefäUen nebst einer Litte von Agenten nud Vereicbereru 
in allen Teilen der Welt; todana auf tolg. Siiten einen 
■ehr TttUstAadigea ScMüntel für tttegraphitche Vurreiponiicnt, 
mit tWUI> WArtera ebensu viele AuweiaunRcn verbiudetid Uber 
Befrarbtiineeii in di/ii vcr*i bieden8ten Hüten und die vcr*cliie- 
deneu (laln'i zu lir ii( hti iidi ii Knck»ii-hten , dt ucn «^ib M ite IKJ 
— lufj eine tilegiii|ili.- lic (ieldtalel. >eite l(i»i eine dess;!. 
TonBtalel, Seile luT - i . ihm dissl /.iiblentalel und Seile liü 
■ — 148 eni Hpezieiler l'braatusebHtz über alle denkbaren Kraben 
ud Antworten xwisdien Kheder, Kapitün. Versicherer. I^e- 
Iracliter md Eniufäniter etc. anteUieeat. üine niciit (reriueere 
weitere Zierde dei hdcbtt nütsllcben Werkes sind die l>ei- 

gegebeDen PUne der Hafen, Rbedea oder Fahrwasser von 
altimoie, Boiton. Charleston, Helaware M'elleubrecber. Ual- 
vetton, Halitax. Mi»>»ii>i]ipimUndunKen, Columbia, Kennebec. 
Xcwyork, Philadelphia, l'ortland, San Kraneisid. St. Jobn, 
Hasqucs ItUede (Insel Uleron und di' Ke vor l.i KiH|,i i;r uin- 
fasseudl C'Hniontiiiss. MaitHniiiiiiliiiigen btr» Hnii rduni. Itio de U 
Plata, Tiible Hay und Yniuidcii mit den neneu sti-iiul.iininen und 
Feuern, ausserdem verscbiedeue Flasgcnkaiteu uud Anaeieen. 

Da auch der Druck borblt dootlicb Hwi daa F«pl«r «ib«l- 
iUte vonapliih ist, nu empieblea wir milb«at«D Graadadieaei 
Walk Kapittaca, Kucderu Venicherern, Kaufleuien, Maklern 
ui Obrigen in Seehaodel intercatirteu Petaonen aufs WArmsle, 
ftbaneuglt daat ein Qeissiger Uebrauib dettelben maucbe 
Aomaba oad Gefahr ertpar<n wird. 



VtrielilMlaiin. 

BtnatUMi 4«r Cuf'-MMak IN« Kuraittion aar Uatar' 
•aehuag ab«r dieien OntUI, welcher an U«c v. J. nabeiu 
■weihnadert Menschen das Keben kostete, hat ihre Arbeiten 
beeadigt und ihren bcricht emicereiebt In Betreff der äache 
lind die drei Konimiüsiousinitglieder, Kotherv, Oberst Yulland 
und CivilinKeiiienr Karluw, volltttaudiR eiuit;. doch achenen sieb 
die beiden Letzt^enaunteu, die tadelus» erten Persuneu mit 
Namen zu neaacn, weil sie in ibrcii WeisuuKen hierzu uicbt 
anadrUcklicb autKefnrdert worden Koniaii8i<ar Hulbory. eia 
richterlicher Heamter, tuhlt skjIi wenii(er gebuuden und erklärte 
gerade beraua, dasi> eigentiicli .leder, der mit dem bau der aa- 
ant aU MaiMwwarlE n hoch gepriesenen Uruulce an thua go- 
habt, as der Sebald teia Teil trage. Der Ingenienr Bir Thonaa 
Bottcb, Welcher in Anerkennung seiner Verdienste bei dem Ben 
der Bracke in den Uitterstand erhoben wurde, wird heute am 
atirksten Ketadell, weil sein Bauplan airb als (ehlerbatt erweist. 
Die l'iiti iiietuiier, welcbe die Eisenarbeii liclerten werden ge- 
tadelt: die Ki»enbahngc<iells('hatt wird ^'etadelt; ja dem HandeU- 
amt selbst wird zieiulicli ilijutiuli /.u versleben freüelicn. du&» 
die Commission der .Viisicbl isi, es lasse seiin- auitlicheu In- 
soectionen niclit mit genügender Sor^'iult nu .iKiimi. Ueueral 
Hutchinson hatte bei seiner Inspeiüuu wobi die ücsorgnia aus- 
feaproehaa» dma dar haha JMofcaBbaa dan aaitliahaa Dra^ 
aiaai aiaritn Wadtoa ait^t warda wideiaMhaa ktaaoa — aad 
daahalb trifft die EiaesbabiigetellschafI um so grösserer Tadel, 
weil tie die Zflge trotzdem ica Sturme mit bedeutender Schnei- 
ligkeit Uber die BrQcke fahren liesa — indessen bat Hutchin«on 
die Knicke nicht auf diese Leistung bin untersucht. Da» Han- 
delsamt sclireibt dic9 allerdiugs nicht vor. Indessen lassen die 
Begierungen sowohl in Krankreich als auch in den Vereinigten 
Staaten dieaeo i'uakt nicht anberücksicbtigt und lasten einen 
Ihaclt ««a S6 kff pra QaadratfiiH aaaahMa. Btwaa Aahaliehat 



niMta anA hier geschoben. Die tum Kau der Bracke ver- 
wandtea MatoiiaUaa haben ikh ala gaaa g«t haraaagaitalllt 

iaieHM lit die AHMdt ihemiwig haaehlenaigt vnd oha« ga- 
h<Mifa AaMebt antgefQhrt wardaa and ist deshalb liederlich 
aatgalhnaa. Es hat sieb geieigt, datt die Sinlen schlecht ge- 
gotten waren, Löcher hatten n. a w. Ja, Yolland und Itarlow 
nehmen ala mögliche Ursache dei: Drückenaturxes an iIshs 
eine Säule schon vor dem Sturire einen llrurh erhalten haben 
könne. Vornehmlich ungenQgend aber war die Beschaffenheit 
der eisernen Mindebalken welche viel zu liin^ waren, und 
ausserdem die Zusammen1iipiiii(; der Querscb cui-n. »cklie den 
Bau lasammenhallen sollten. Nach Aosicbt Kotbery's haben 
die«« anectt Sohadea aaUtlaa, oad WIdate ihn Dafittigltail, 
de« Wade Widentaad la leiiiea, daa alchMea Aalan m das 
^laatnrs. 

Dar gaograpbiaete Waman, den der l>enttchbsbiaa 

Seahf'irf'l in seinen , Lebeatldldern ant beiden BemitpbAren" 
mit be lt >t( nder Virtuositit, wenn auch ia nichts weniger alt 
musterguliiger Sprache zn gnisster Anerkennung gebracht hatte, 
wurde von OernUicker mit Knhrigkeit weiter gefflbrt, ist aber 

seit dem Tode dieser beiden Autoren stiirk ins Stocken geraten. 
Es gehört nämlich eine auf eigener .\u9>li:»uiiiig beruhende 
Kenntnis <ler Huhne il.iz», auf die snlebe Hegebenbeiten ver- 
legt wir.irn. wi Uli rnc lit .huI i itid l'bantasterei und I n^inn 
geraten sollen. In Krankreich bat eiu Feuilletonist, der eine 
an fan aada Kaleaanhait in den Reiiebetchreibnngea •Itarnr 
and aeaerer Zeit mit einer lebhatten, nur leider oft allan Ober- 
fliegenden Einbildungskraft und einer Fruchtbarkeit, die mit 
den Eriolgen stieg, verbindet, eine Reihe von geographischen 
Pbautasiebildern gesebafTeu die in der deutschen Ausgabe 
( Wien und Leipzig bei A. HartMim ) bereits vieriinddreissig 
liände umru>.st und den l.e«er bald zum Mnude, bald diin-h die 
I Snuiit iiw, It. bald unters Meer uml bald Inden .Mitteljuinkt der 
1 Krde lulirt und in den jüngsten .\i;*Tlii..'en „die fiiiilbundert 
' Milliuiien der Hcsuin' und „d:e l,riiicii i ;nv-, Cbiiiesen in Chiiia" 
behaudell. Dic!te liitder werden dureb französische Feuilleton« 

weit verbreitet und kftaiMa in den Kdplen aaieer Leaer daa 
Siaa für geugiupbischa l^ertfire anregen, aber auch viele Zerr- 
bilder ia die Köpfe der LeicbtgUuMgen bringen. .Aber Verne 
bat eia Urbriget gethin und eiu Feld betteten, auf dem er, 
wenn er sich im Zanme an halten weiss, Ersprie>8lirhe9 auch 
fiir Leser le:sicii kann, die auf dem Boden des Tbatsiichlirben 
zu wandeln ffi'Wiibnt sind, wir ineinen das sehr ausgiebige Feld 
1 di r (rfschn/ite ilri Knldtckiinycn Die Rinde 'Xi und 34 der 
Schritten von .IiiIuh Venn- Urbildern nilnilieh auf (»rund der 
(jnellen „«/ir yio^^fn Si-c/iihi i >■ lirt ln. Jitjirhundcrts" und 
«war im ersten iiande die Aitt unuiHcn und Karloyraphen, die 
JCMir/krüye den 18. Jahrhunderts, Cooik'« KMdda#ier aad dia 
drw Jtcteen dai bernbmtetten der englischen Batdetser; todaaa 
im aweiten Bande die franru»i»then Seefahrer und endlich die 
Reisenden, die in Atiikü. A.^ien und Amerika im 18, JabrI ti idert 
I Bedeutendcii geleistet habeiv. i>as KuodgemAlde schliesst mit 
I dem zweiten Kntdeeker Amerikas , Alexander von Humhotdt. 
Verne'* Durslelhins'iweise erinnert in diesem Werke an ('ampr't 
vielgeleaene Itfisidu si lireiliungeii, d.e zuiii l licii dii ai lln ii Ei- 
peditiuneii biMerii. dorh steht ihm du» bcsserr ütuhiMl.' der 
vorgetcbrilti-iii reü «rographischen Wibm ii- ii i:t 711 (■. Imle 
Die 2eii. in der Campe schrieb, war überhaupt eine lur Lander- 
knnde tebr angeregte. Dia gaographiaehan Arbailaa den da- 
naligcn branaacbwngiacben Etatarathct 2!RM«<rnaim tnnal, 
dia tu jener Zeit viel geleseo wurden, und die Schriften von 
Oenrg Fornter haben auf Alexander v. Humboldt's Keiselatt 
' entschieden eingewirkt Ks dOrfte sich belohnen, einmal ein 
I anschauliebes Ilild von der Morgenrlitbe der Teilnahme det 
I denlschen Volkes jener 'Vage an See- und I.amlialirten narh 
fremden Mienn und Ijandern zu entwerten .\ii;t::ilie 
wurde li u liter und nirlit minder lohnend -^ein, als die, wi li be 
reK'hct. IiciIk Ii mit seltener liegabung, m seinen Arbeiten über 
die l(euJ■^banle der geegrapbiseben !■ orsibuiii^i n uud l'nter- 
ncbniiinL'i'n IhsIi' 

Arithmetische ElgenHchaften der Zahl 8. Der (ranz. 
Philosoph Fonienello (um 17ftOi, welcher beiläufig bemerkt, 
99 Jahre alt wurde, hat auent darauf aufmerksam gemacht, 
data Jedea Produkt der Zahl 9 in der Qnertnnna dar Ziffara 
wiadcr 9 giebt: 

-> 18; 1 -(- 8 9 

I r>. 4.^: 4 + f. - 

8. 9 - 7i; 7 - -i - u. s. f. 
Der M ji 1 I :natiker de .Mairuu < i:til"i ktr . d ish wenn man die 
Ziffern einer mehrstelligen Zahl ruikwarts liest, and dann dia 
kleinere von den grf<s:sern subtrabirt. die DiHtraai rtg^BIlMif 
9 oder ein Vi'lfaches von 1* ergiebl: z. B. 

«f>, umgekehrt 5«: 5« — 86 = »7 = 8. ». 
894. . 483: 488-»^ = 99 = 11. 9. a. ■. £ 
Dieselbe Eigentchaft tiallt aich bei den Qnadrsten und Cnba« 
der Zahlen berant. Dat Quadrat *od 19 ist 144. dat der an- 
gestellten Zahl 21 ist 44h aber 441 — 144 =r 997 s£ 88. 
und die Ziffern in jedem Quadrata ftbaa «adk aar Banna 
' 9— l-|-4-i-4_ 4-1-4-1-1. 

Der Cubus von l'i ist 172«. 9I*=9MI; aber 9361 — 1798 
= 7öSj» = 837. 9. Ferner L-l-7-i-9-)-8 = 18 = 8. 9, 
• + l-C«d'l = 18 = S. 8. 
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9 kt cbM = 10 — 1. 4m verfolge au mt. 



«eck 



Ä I 

Dm I 



Oiieälll Mi hier ftr aftMige P«Miata4ea M ii M utt 
ZpU VT ant S o4er eioem Prodakt lon 3 bis za z7 mlöpficirt 
alt Pr«4akt «tei« ein« Z*hl mt 3 g\^ehfa Ziffern, md 
der das Prodakt bildeadea Ziffen «tficH ttcM 
:biea Faktor , x B. 



3 - III 
t7 = 9M: 



+ 1*1= 3 

+ 2 + 2 =^ « 

+ 8 + 8 = M 

4- 9 -1- 9 B t7. 



37. 
37 

37 

.■J7 

VWat f^aeat! 

KfinctllebM Bis ffir BeUfMMboUiafM'. Die «itiea 
RoUt«Uitu«babbakaca ia in g r d Mer fl SUdtM maAamtaStl» 
DMer fcblecbte OecchUte: im VkMtwiBter ilcfeM ric vtiMet 
4s, 4s der KtMrblitttcbab esucMsdea aebr Liebhaber c&Ut. 
tmtm Cbeaiiker in dem envlifcbes Badeorte Srarboroaii^ loll 
e«, aacb Natore Joni l'i eoianren »ein, darch eine \efbin4nn» 
Toa kohlen- unri hwf !<-h»ur*r Soda mit ^>'\ Wii-*fr eine 
küattlirhü Kiima'»e h'-rzu-tf !'»-n. »»Ich» nar darch ihre ahso- 
lal» Wettert««-»? jnii]?k' it «ich vi.n «lfm nü iriicbcn Eise anler- 
•cbeidet, den titlaat mit gewöbDlicbeo äcblitucbobea gettattet, 
~ ~ ~ ~ ■cbicre Jakrt 



Verlag der Scbalze'acliea Hof-Buchhaadlaai (C. Berndt 
k A. Scbwaru in Oldeaburf 

ij« T. Traeden. Nautik In Leder binbaad 
► «Oaergl. See»eire lind l.>i«tanx-Tahellen Kateeber 



tär hchiffifiibrer. Kheder nnd Befrtrliter. 
In Cillif t>-F.inb»nd . . ...... 3. — 

l{f JUfl IL EaUatr. ^ceh^fen Sapp . zu Hand I , 9.25 
— II. Central .Vmenka. Mexiko a Nord-.\mfnka 
■it Aaiiang; Plaue Midaaerikaa and West- 
Mieaa. 9 JK. ia Origisal-insfcll« . . . . « tl.— 

V — m. Spaaiea, Portsgal tmi M-riraskrilch 

mit Ceber*icbttkarte. HJL, Origiaal-Ehiband , 6.— 
fgf ffema. K ^mmlanii raa KameiB, Bei«pielefl 
I und Anfira' en aai <ler rechnenden Nantik . , 

I — Nauti'LiH- ALifeal.en I Breitenln-stimniungen « 
Dar Schifli-KsmfAU. <lie irUniaen. Kraft n Deriation 

». prakt ••••i'mAun. Stjudpankt CaJIico-KiDbd. , I,— 

»Sf WttUr md Wind. Ahfanodl. übt r arme, Danst- 
tpaonuDi;, Luftdruck, LartbeKccuni; t. prakt. 
■eeiatnn. Standpoakte. Callico Einband . . , 3 — 



I 



f in kAnirl. ttatitt. b r^i^^ Dr. 
(äW.). LiadeaatrasM 8& 
(Dwck dl* BacftkasAsacas «Icr Acta 



Zeitalter des Dampfes 



r>r. Kramt Ea^el. 



Eis Qsattbaad tos TUI 
•Bl 4 litko^afk. TaMs. 



tio m 
Ii, ■ .a * 



Eiae karx* AMiyw det lobalu dieaer JabiUoai»- 

icbrift spricht am Helten for die Reicbbaltigkeit dersel- 
ben. Sie teilt inn»< (i»t die tritebnisse der Ende lJ<78 
abgeschlossenen D»ni].fk*--irl- und Dampfmascbinen-^b- 
luDf itn Deutschen !:> n he mit nnd pebt •'li.e M^r.ee 
Aaf»«hiü»se über dit- Kunntr.. dit> Hrxt- uriii Ht-i/rli. h^. 
die Dampl-pannuDi» und t -•..^k- •. i- r I'anipl«t-*^el luiJ 
die beziebungeo dieser Ei|;en>ctiaUeu der Ke««ei za vta- 
mim. Säam ¥tU» sasar TkaiaaclMs asd Gcaicbtwaakte 
i«t is 4es Abtchsitlra dar Dsapfkeasel^J^etrieb, di« Osaq>f- 
kessel'Explotiuaeo. die Dampfkessel -Pr&faBg, 'Uebir- 
«acbaatr aad -Verticberong niedergeleirt. In dea Scblaaa- 
hetrachtungen wird da« Anlagekapital der Pampfonter- 
nebmangen nacbgewiesen. die der Verfaaser in form- 
nnd orlsTerändHrn le einteilt. Mit He/iie auf diese Ein- 
teilung gewahrt dl-- Sit.r;ft /utl-!i!i ^men gedrängten 
l'fberb'iick ubi r du' Kntwu k- lung jener l'nternetitnun- 
g>a un] zt'i:^!. '.i-- und wie _-u-h Uuti/redurib die Vor- 
teile, die sie «cbulen, die Mittel zu ihrer gewaltigen Au&- 
htattung über di« iirde aelbat ervorbea babea. — IIa- 
■traiüg giebt c« asr Zait is kaiaer Spracko eise Scbnft, 
welche aa GasaaitMt 4«s iHrt«i>A«s MaieiiBla Mmt 
die Dampfaioiorfs sHar LIsder 4er Erda tick ast 4sr 
hier angezeigten BieMeo kann. Gleicbwohl beseichoet 
^le der Verfasser nur als einen Haasteia an dem litera> 
n?' hen Denkmale, welches den Männern gebdhrt, die 
^1' h ans die Krtindiiiii; und Verbreitung des mächtigsten 
KaltarbebeU oaserer Zeil iiaalerblick «erdieat geaaacbt 




Malfierllrh Deutoche Pom!. 
Uambarg-Amerikanische Facketfahn -Actien-GeseUschalt. 

Directe Post-DampftchiflTahrt zwischen 

HAJUntJAe und MKW-jraAM. 

II •^VTS^Isafes^ 

n Hambarg Jeden Mittwoch, von Hätrre jeden Sonnabend 

aod ferner als JE^xtim^Dfuiipier« am S*utagt 
Htvr« •alaiifea4, laeb vsncUsden n n^feo Wcatindieas, Mcxieo's and derWestklute 



Slkcfs 



21. 8a«ttr. TVuringia . . 7. OettT. M s lss t i s 21. OsttT. 

TSn Hamburg am 7. und 21. Jeden Monats. Die Dampfer Tom 7. alliin batiou AuscMsH 
in St Thomas, via llav.ma, narh Vera Crua, Tamplco und Progreao. 

««ffM Pracht oad I'assa^re ertheiit der (ieneral-Bevnllmarhtigte 

AUGUST BOLTEN, Wm. .Millers Nachfl., Hamburg, .\dmiralititstnia« dS/SC 



Cfermanl^clier Idloyd. 

»•a*»«ihe O*«ell»oli«f t svr Olsaismolrwiaflr ▼oa Solitidea. 

OMM'Bsreaa: Bartla W, Lfitzow-Straste 66. 

Schiffbanmeiater Fri«dri«h 8ehll«r, Geoeral-Uirector. 
ScUlbM-Iiifairimr 9mr§ NmnMI Is IM, Tachoiselwr Dbtetor. 
Bis Oasellsahsft basbs to Wgt lo dsatsebSB nad sasssrdsatsehsn HsllaapUtaan, wo aio aar Seit noch 
ist, AgsatSB sdsr Basishtigsr sn srasnasa, aad alrnrnt dsa Cantrsl • Burosn bosügUoh* 



Oruk T«a Aag. Hafer S DlaakBana. Haabarg. AlKrwall ta. 
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Beilage zur HANSA No. 19. 1880. 



Bn WUiiir SaMt Htnii|«i. 

In eiaain Onbhngrl in Sandeherred in Norwrgca bat mn 
ein VikingcncUff gelnoden, weichet offenbar in Aen Hifel 
liineingeietit wontcii ist. D«siiell><> winl aii*go)fr»lipn . nm e» 
BodiiDn nach Chnsiianm zu «chaftVn. wn (>s der Alteitura«- 
HatnmliinK dir l'ruvfi Bitüt einverlcibi w«rilfn soll Kiiit- be- 
leiu vurKLnumuu-mi Mi'&sung ergali eine Lauge vou "Ii Fum?, 
iitiU es wird aiigeiiiiiiimcn, da«a die ToullanKe ra. 7:i Vaia ist. 
Wat die Au«rä8iung de» t^chiffeii betriHl, so kaun man deutlich 
•«heo, das« es ebeuao vollttAodig anageriutet und ausgestattet 
ia 4n tinttbOMl fCMlst w«ide« iat, «It «b « wfilfaftig for 
dl« Filtrt «nf «nein minngeraaRe Uge. Naimtlick lebaist et, 
d»»8 alle Gerktbe, welche damut aom Manttvrirra aaf Sc« vtf 
wendet wurden, ganx betondera TolUtftndig «ertreten aittd. S« 
tindi-n Mili Uieini'u in verncliicdencn Dimensionen, aber mei- 
»Icritt voll fjlriilier Form v(ir. Der «f'^'P ' *'il •''"es Mastcä 
ist in giilein Zostmidc vorhanden; Jin ganzp Liinpc dr^ Mastes 
scheint circa 'Ä Fuss Keweteii zu sein. Iteste vmu Scfrel- und 
Tauwerk gieht et ebenfalls, ausserdem Drucbslilt ke oder ganze 
Kxemiilare von Uerfttbtchaften und Schiffstcilen. Mao hftt einige 
Holzttücke von auffilliger Vona gel'nndeu, vorzüglich conter- 
virt ODd beaoadm Utbicb fMrbdtei. Dms dieae ca. H Fuss 
l«Bgeai Teile duu venreiHlet worden «tad, sit nlicb dicke Taue 
durchlaufen zu lassen, lehrt der .Xugenocbein; denn die zirkel- 
fftrmigen Aussehnitie, durch welciie die Tane liefen, sind durch 
diesen (iebranrb vnlUiandie nliKfnutr.t . was xagleirh deutlich 
Kuudf divnii )(>ebi. (!as<> ilii>>^>-s S<:biff Lautif; die See gepdUgt 
Imt. bevor es sniu! Hiilu-ätalle lu dem Hügel erhielt. Von den 
lUirij,'! II ll(W/.;;ef!eii^t.iiiiipn sind mehrere last yaiiz koinplete 
Spaten ilu ueuiien. F^iue Thatsacbe von sehr ^ru^M in luteretse 
iet der Kund von vielen Schilden, oder richtiger k'«'!-»ut Schild- 
aberretten, denn von dem Holzschilde ist nichts ubng geblieben, 
CS ist nur das Eisenblech, durch welches die Autsenteite des 
Schilde« verstirki worden, das um aberliefert iat. Au« der 
jetzigen Lage dieser Scbildaherrestc geht deutlich hervor, das« 
«n grosser Teil der inneru Seile der Schansenbehleidung 
Hftngeplai/e für die Schilde der MnniHcii.ift (Besaiznni?) gewesen 
ist. Man lindet u a., das« der Al>»l.iii<l vh:i > luld /u ^> bild 
taat genau 1 1 buss gewesen iül, niid «abrscbeinli. Ii entnprii-bt 
die Zahl derselben ungelubr der Zahl der an llord gewesenen 
Streiter, Die hier gelundenu Anordnung der Flitze der Schilde 
Mf den norwegischen Vikingerscliiffe steht im ist«N«annler 
tJebcreiattinmnng mit dem, was in dieser Hlaifebt um der 
merkwOrdigrn Tapete hervorgegangen, die in Hayeux in der 
Mosraiandie gefunden worden ist. Diese einzig dastehende Ta- 
pete oder richtiger Uroderic, denn es ist eine Wollgarusticke- 
rei auf dickem Leinen, welche, so vermutet man, aus den 
let/tcii Jttbren des 1 1. .lahrliiiiidcris stamait. stellt uumlu h deu 
Zug Wiliifiu; lies KrobrriTs über den K.iiiul nm Ii Kunlmiil dar. 
und »ut den dml .diKeliildi teii Schitlcu, vuii v»el. lieu duch an- 
sunehme» ist da«i m- /n iiilieh getreue Kopien iter Wiiklich- 
keit sind, tindet uiau di« Schilde an der inneren Seite des 
ttebiffes «nde m irtMin, wi« OMta dieecs jettt hier Mf dem 
Mng«gr«bma Schlle lehaa kaam. 

0« ia Chrlstinnia erscbeiiMad« «Aftoabladslf «klhllt fol- 
grade waittre Mitteilungen Obar da» i» Sudehemd fn Nor- 
wegen na^ielbadan« VUdnnrscUff; Dm Gerippe des Fahrzeugs 
besteht ans W 8|»aaten; ainoit naa na, dass bei der vordersten 
and hintersten Spante keine Kiemen gewesen sind, dann ergieht 
•ich, da-,» das Fahrzeug walirscbeinlieh durch 3! Kiemen vor- 
wärts getrieben wordin i>t In und bei dem Fahrzeuge sind 
ilie l'iberresie voi, i k Iliii' U Böten gefunden worden ; diese 
llote »eheinen br-si IihiIil;! uowrsen zu sein, bevor sie in den 
IlUgel geschürt! hhhI. u mimI Im Falir/cuge belaoden ><ich die 
uanuigt'altigsteu kleiuereii üegenstande. Vor dem Maate lag 
ttatar aadarem ein kupferner Kessel von der UrAwa ciaar 
halben Tonne, mit zwei grossen Traghenkeln ferner wurde 
gefunden ein grosaes Geftsa aus Holzatäben (ein Watserfass?) 
ein sosanmeagenieteter eiaemer Kessel von ganz ausgezeich- 
neter Arbeit, sowie eine Menge Ilolzgegcustande. Von den 
letzteren sind besonders erwähnenswert einige eigcDtümliche 
Einrichtungen von Maiinslüm.'c, die vielleicht als Bettstellen 
dienten. Unter den virleii gi'rliiiit/toii llnl/Hacbcn betinden 
Bich ein paar Iti iti> l'iankeü, deren Si imit/r reien mit mehreren 
h -irl i ii Iii umlt hin i Kill geschnitztes Stil« k, wrlches vielleicht 
eine Huderpinne gewesen ist, endet mit eineiD lierkopf. Fer- 
ner lind Trinltkellen mit kursen geschniuten HaadV^B ■» 
erwibnen. Ausserhalb des Fabnengs und der Ornbkammer 
sind die Gerippe von S— 4 Pferden and 9 Hunden gefunden 
worden. Hinter dem Msste befindet sieb eine 5 Ellen lange 
(irabkammer, gleich einem Satteldache geformt, dessen Kücken 
sich in der Kichtung der Langseite des F'abrzeug[S erstreckt. 
Die Ciiebelw,<tnde werden aus starken Planken gebildet, die in 
einem Uolzhodr-ii eiugetilgt sind, ein Firstb.ilkiii itl der Lange 
nach angebrarbf, die Seiten werden durch yparren, vom First- 
balkcn bis zu den beiden Keliugeu herab gebildet. Auf der 
rechten Seite sind die Sparren in F'olge d^s oogebauren Drucks 
dar «bar daaiaibaa lieiaBdaB fiidnMMM* dankbrachaa; dia 



Kammer war mit einer Lebainiiste gefüllt and auch das Boot 
war hier tertarfimBert In der Orabkammer sind mehrere Men» 

' sebeabnoeben, einige kleine Gegenttlada ans Eisen und etwa 
ein btlbea Hundert Beschltge *oa mm Tbeil ausgeieiebaalar 
Arbeit gallnden worden. Die letzteren zerfallen in 2 Klassen, 
die ^ne eaibllt Stocke ans maMivem, vergoldetem Silber, die 
andere ans vergoldeter Bronze: in jeder Klasjp schienen die 
Hpsfbliige Wiedtr zwei (jurnitureu zu bilden, eine grüsaere ui.d 
eine kleinere, zu Gürtel und Reitzeug gehörend. Die silharnfD 
Beschliige sind zieinlidi einfM b orn.inuntirt, mit einpravirten 
Kreisen, geometrischen .Motivm und io den Lcken-l'orträtK pn 
face. Die Bronzcbescbiftge gehören dem vom Funde in Borre 
bekannten prächtigen Stil an. mit eigenthCkmIichen Tbiermotiven 
aad Arabaafcea. Die gr«seere Qamitur enthalt u. A. eiaao 
hfliiaehea UaBensebieber and mehrere grusucre lUcmenspangan 
von gana eortrefllicber Arbeit. Besonders hervorznheben ist 
iedocb ein Paar der kleineren Bescblagstncke; es sind zwei 
Besetiliige in je 2 Typen durchbrochener Arbeit. Der eine 
stellt I im K »uze Tierti|?ur mit rückwärts gebeugtem Kopfe dar, 
die andere einen Heiter auf galoppirendem l'ferüe: der Heiter 
hat seine Lanze zum Angriffe ausgelegt, und ist die Arbeit üo 
fein ansgefohrt, dass sich trotz der geringen OrOsse, Sattel und 
Bmatriemen des Pferdes und die Kleidung des Reiters deutlich 
nntersebeiden liest Dieses Stock ist eines der besten Metall- 
arbeiten, die man aus der Ueidenzcit im Norden kennt In 
der Kammer sind des weiteren Stacke von Seidenzeug, antge« 
zeichnet gearbeitet, in starken bunten Farben, gefunden worden, 
sodann ein kaateniOrmig ausgehöhlter Baumstamm, in w,il^ea 
Rolddurchwebtes Zeug gelegt war; leider wtr dieseii Baumbe- 
hditnis vollsuiudifi mit Lehm angefüllt, und das Zeug daber 
nur ücbtecbt erhalten. Waffen sind bisher in der lümmer 

I III' Ii', ^'cfundea wordea, abar «ia itt nocb nicht Talhttadtg 
ausgegraben. 

Nachträge zu dem jOngat erschienenen Warfc« 

Der IleA-achtor. 
BrgiüianiicilMlfc XX. Voa 1F. Döring. 

Hatto: ■/-■mrek dn Schttahrt 

VII. i'i "'l'l »ffllen«. 

Die Bestimmungen der Charlejtarlie gehen s(ets den 
Orttg^ävd^ vor. 

Im Jahre 1><78 brachte ein deutsches ScIiilT linn 
Ladiiug t'assdauben (Kiugstabe) vou 1 riLst uuib 
(-'ette. l)ie Laiiuiiv; «unlc seitens des Jjciuft'es wie 
üblicli aui Quai gcliuiert. Dem Kiuntäuger geuügte dies 
jedoch uicht, sondern beansprucute er, dass seiteat 
j das Schiffs ein Mitno auf den Quai gestallt werde, mn 
I die StSb« hier entgegen sa nebmeo und xvar za dem 
j Zwecke, damit durch das Werfen derselben die Kan- 
I ten nicht abgestossen würden. Der Kapitän weigerte 
sicli dessen. Der Emjifanfzei inotivirtc sein Vprl;iiij;ea 
damit, dass die» dort Urtägebraiicli sei. Auch der 
Schiffsmakler ätisserte sich in di iusi Iben Sinn. AI» 
der Kapitüo sich dennoch weigerte, hierauf «insu- 

f;ehen, droht« der Empfänger, ihn geriehUidi be- 
angen zu wollen. Um Weiterungen za entgehen, gd» 
der Kapitün nach. 

Weil in der Charter die Klausel enthalten war, 
dass das Sühift die Ladung uar auf den Quai zu 
liefern brauche und die Bcgtimmnngan der Ohaii«- 
partie den Ortsgebrftachen stets «orgehen, so war es 
I richtiger, wenn der Kapitän bei seiner Weigerung 
beharrte. 

Wichtige Entscheidung für Schiff^rignitUmcr. 

Vor einiger Zeit langte im Hafen von Newyork 
auf der Bark „Fremtiden" liuc an Carter, Hamtey & 
Blake, di« Agenten der Niederl&adischen Handels- 
gesellsebaft am genannten Piatie, konsigoirte Ladung 
Eisensebienen an. Der von den BeteiÜE^toii abfje- 
schlosscne Frachlkontrakt enthielt die iiustiiniiiiirig, 
dass liie Ladung am l!cstiinnMjti|:s|ilat/e so sciilounig 
als möglicli ausgeladen und bei einer etwa eintreten- 
den Verzögerung ein Liegegeld von 5 Z St. pr. Tag 

I an dia Eigentamer leim. den Kapitän des. ächiffes 
gezahlt wwdmi toUta. Bei Anknnlk dar Bark «rUttrtm 

I Bu di« KoBtignaei, «inen geeigneten Analad^latc 

Digitized by Google 



ttJk 200 ±9 



ausfindig zu maclien. Schliesslich erfolgte die Knt- 
löacbung der Ladung an( Leichterschiffe, wubei aber 
eine Verzögerung entstand, für welche der Kapitän 
Entschädigung verlangte, und zu deren Erlangung er 
einen Prozeas ia derNawyork Dittricl Court aDfttreii(|te. 
Die Beklagten erhoben den EiBwand, dsn e« die Pflicht 
des Kapitäns oder Agent er. eine* Fahrzeuges sei, einen 
angemessenen Ausladt'platd! ausfindig zu machen, wäh- 
rend der Kläger darauf iiiiiwii s, ijass das Ausladen 
von Eisen seines (jewiclits wegen nicht in jedem Dock 
gestattet sei; deshalb .sei es Pflicht jener Personen, 
an welche die Ladung kuaeignirt sei, einen Platz aiu- 
findig zu machen, an welchem die Ladung ohne Zeit- 
verlust geloscht werden könne. Der Richter der Di- 
strict Court trat dieser .Vrisicht bei und gab eino 
Entscheidung zu (iuusten des Klügers ab, die auch 
Ton der Court of Common Pieas, an welche die Be- 
kiagten appellirt hatten, beetitigt wnrde. 

Sptnlrn. 

Befniiatg ivr «m dem Anuiandt iomiMtide» Schifft 
MN i«t hfiutätarueheH Vmnmg dfef Man^ttt^ t» 

einigen Häfen. 
(Nach amtlicher Mittciluug.) 

Nach einem Königlichen Dekret vom 26. April 
1880 bedürfen die vom Anilande in den spaniachen 
Freihftfen Genta, MeltUa, Chafarina« and Pefion «n> 

kointn(?ii(ieii Schiffe keines vom spanischen Konsal des 
Ursprüngen les nusgeslellteu Manifest-Visa». 

Deutsches Handels-Archiv No. 16. 

In derselben No. des vorstehend citirtcn HIattes 
findet sich unter Spseiea: Vorschrifhn für den Hafen- 
und Flufssverkehr von BäbM, worauf hier aaedriick- 

lich verwiesen wird. 

Angebliche Usancen in Rotterdam beim Löschen von 

Von berufener Seite wird mir unter Rotterdam, 
den 11. Juni 1880, das P'olgende mitgeteilt. 

Als ich anfing zu löschen, wurde das Blauholz 
gewogeu. Gleich bei der ersten Wägung entstand 
eine Differenz zwischen Wftger und mir, derselbe wollte 
nftmlieh auf je 2öO-'300 Kilo 1 Kilo Zuschlag haben. 
Er lelbet erkiftrte, daa Gewicht «ei vorhanden, aber 
M lai üsance. il.iss der frn^lirho Zuschlag gegeben 
werde. Ich boharrte indes liei meiner Weigerung und 
wurde in !• olge dessen das Lösche» gestoppt Ich 
ging sodann zur Börse, um mit dem Empfänger zu 
eprechen; dieeer «rUlrte mir, wenn iA nicht weiter 
löachen woUe, eo werde er eieh bei meinem Rheder 
Über mich beachweren. Ich erwiederte ihn, dass ich 
unter keiner Bedingung den verlangten Zuschlag ge- 
ben wordo, es sei denn, dass mir an Fracht für ein 
Ton mehr gezahlt werde. (So viel machte es nämlich 
auf die ganze Ladung annähernd aus). Ab der Em- 
pfänger sah, dass ich gauz entschieden bat maiiier 
VS'eigerung beharrte, gab er nach. 

Derselbe beschwerte sich ferner darüber, dass 
mriu Stiniermann die Wage revidirt und die zuge- 
hörigen Gewicht© auf unserer Decimalwage untersucht 
habe. Ich erklärte ihm indes, dass ich mich dazu, 
auf Grund gemachter unliebsamer Erfahrungen , ver- 
pflichtet gehalten habe. 

Wie es scheint, hat man das vorhin geschilderte 
Vertahren bis dahin konsequent, natarlich unter dem 
niclits->;if,'onden Vorwando, dass es hier Usance sei, 
durchgeführt. Die „Leonore", Kapt. Held, brachte 
hier Palmkeme von Afrika an, und verlangte man 
hierbei Mljur *^J* tiO— 70 Kilo einen Durchschlag 
von 9—9 lulo. Welch* enormen Ausfall macht dies 
aber auf die ganze Ladung!! Der Kapitän protestirte 
natürlich auch hiergegen, und gaben die Empfänger 
dann ebeDfUIe «adi. 



I Soviel bat sich auch hierbei wieder herausgestellt, 

1 wenn der Kapitän in solcl)«n Fällen nicht den nöti- 
gen Mut besitzt und sich durch allerlei lose Kedena» 
arten einschüchtern läset, dann nehmen die Herren, 
waa ei«' nur eben bekommen kennen. 

Sie haben daher auch vollständig Recht, wenn 
Sie in der Einleitung zum Ergänzungsheft I sagen : 
„Als oberster Grundsatz ist Uberall daran festzuhalten, 
data „OaredU* niemals Ortsgebraueh werden kann.* 



j Ueberticbt 

I s&mmtllotaer auf das Beer«cht beeBi^ielien Bnteelieldnaf 
I gen dar d*utsch«n und fr*md«n Q««lalitalt5fe* BeekriPt« 
I eto. der lMtr*ff«nd«n Behörden ate.. •inaeUÜeaaUeh MT 
Xatnrator der dahin besücUohsn SchrUfeea, Ablwaid» 
I Innen. Anfa&tae Uta. 

I Sorgfalt dea Bpediteurt. Veeter Vvaehteats. 
Inwieweit tat der Bpeditenr für dU Mgan etaea 4»«ek 
Uta at>|wetaloB««aen, tob den gewSliBllelieB IVaehtta 
dingungen aum Nachteil da« Ladungtbetelllgton abweli 

chenden Fracht Kontrakte vernntwortUoh f — 
Uebernahme dea Transport« aeitens dea Bpodlteura sa 
einem leaton FrachtsatM; deaaen Verantwortllohkelt 

für Bchadon durch Veraohuldung dea Frachtführers. 
Bowoiülast Im FiaUl- der Behauptung den Spediteur«, 
daae ein eingetrotenor Schaden dem f rachtliibrer [»p*- 
slell beim Seetransport) nicht aur I>aat falle. 

Kl!i!?or I>. in Haiherstadt hatte den hambtin^cr Spediteur 
.\ li. iuiltraüt , den Transport fincr für ilin iu t.ii},'l«iiü aime- 
iertigtt^ii. voD dem Kabrikaiiten nach Ilull zu lirtcriiilen Mum liine 
von ilull n:ic'li Il^illu-rstadt y.u licuifki ii N. Iir->s. ilji- .Miiiiiiioe 
2U dienern Zweric zu Ilull iu den |)ani|it<>r „Pctprliorough" ver- 
laden und bewilligte dem Schiffer Aiv Knnnotsementtklausvl, 
dass Schiffer und Schiff wegen Schadens durch Schiffakollisioa 
ohne Schuld der ItcMttuag nicht bafUwr si^ selltsn. Uater* 
weos kollidirte der ..Peterltoroagh* eitt tfeeat udeiea SeUffe 
und jene Maschine wurde dabei serlrttnaierL FUr den Schaden 
nahm Klüger U. den N. in .Nniprach, weil I) dieser den Trans- 
port 7.11 einem festen Frachtsätze nhernommen. also :,\it .'Wl 
Il.-(i.-ii.) Iiir den Si liitiVr i'iuzii^ti'lii'n iiiul »im! er '.'.l iliii.. h ai.- 
Konnos^einentsklaiiscl Jciii KUgrr den Angritf auf hitfi r und 
Schiff entzogen hübe. N leufjnct« die Ti snsporttllni nshme 
zu lesiera i-'racbtsatz und gub die Kollisiou lur ein zutalligca 
Ereignis aus. 

Au» den OrOadeo: 

Betreffs der den Verklsctea Torgeworfenea VemscbUsai- 
RUDg der Sorgfalt eines ordentlieben Spediteurs bei Absrbloss 
dos Fracblkobtralcte» kommt es nur norb auf die Kormulirung 
dea dem Beklagten nachzulasaendeu Beweises an. Witbreiid 

ohne die Knnnnssementsklausel der •Schiffer in Betracht der 
Kollisiuu und Üci liädi^'uui,' !>ich ^ii i cc litlcrtij^cu ^'clialit hatte, 
und er und das Schill ubiic suU hi- ltethtfertigunj{ lur den 
Schaden liallbur gewesen «»rt u. hittte die Klausel die Unmög- 
lirbkeic eiaea Augrills aul Schiller uud .Schiff zur Folge. Be- 
klagter achtet sieb iwar nicht voa jeder Kechtferligungspflicbt 
I frei, h&lt sich aber durch die Beweisanllage beschwert. Der 
lieweiisatz ist vom Oiiergericht dabin geOsssi worden, daas eine 
j Verschiifung der Maschine sof dem fraglichen Wege ohne die 
in Rüde stenende Klausel „auch bei Anwendnag der Sorgfalt 
einea ordentlichen Kaul'manues nicht au»fUtrb«r gewesen 
Beklagter aber will diesen Uev> eis.sutz dahin abgefindert MiKsen: 
_daaa VersihitY(ui^,'cn von Ilull nach Hamburg unier der 
llerrachafl der Klausel lu der betreffenden Zeit ühUch 
gtuseiien «o'en " 

I Dieser AbauderuDgsaotrag ist unberechtigt. D<»ü die Klausel 
den lahall des gesetslieh uordiirten und gcwühnlich in der Praxis 
ohne wesentliche VerSnderungen vorkomneodeo. also auch vom 
Kilger. den Auftraggeber des Beklagtes, fewollten, vonaasa- 
setseneen Frachtkontraka sum Nachteil der Lcdungsbeteiligtea 
erheblich roodificirte, liej^t klar vor. — Wenngleich nun eia 
grosser Teil der belreffeuden Verlader, vielleicht deren grösserer 
Teil, in der Zeit, uls der Krachtkontrakt über die Masrhine 
abzusrhliesscu war. auf die in Kede slchciidc Frathtlinie sieb 

I der Klausel unterwürfen haben sollti'. BüdaMi uiuu mgeu kimnte 
„rftf KtauDti Hti damaU doTl üblich i/fwaeii " so diiritu dui h 
Beklagter den Klftger oboc dessen Ziistimiuuug nicht Uber daa 
ordenUiche Hais der Seegefabr aussetsen. Mur dann durfte er 
ohne Genehmigang des Klügers die Klausel bewilligen, weaa 
tUmtliche in Betracbt kommeode Osapbchiffirfaedereien abe^ 

' bsnpt Oater oder doch Goter, wie jene HascUne, nicht andeca 
alt noter der Klaniel cur Veraebiffiing se ibemehmen bereit 

! gewesen wSren. — Ob Verklatiter, talls okae die Klausel nur 
zu unerhörten Frachtsätzen ahzij.schliesBcn gewesen wttre. ohac 
bejondi're ViifraKe beim KlagtT nut der Klausel h&tte ab- 
scbliessen durfer-, kuun auf sich beruhen, weil es in dieser 
RichtuUK an Antraben de» Kekla^ten fehlt. War er aber aut 
Grand aes Art. >iSi haftbar, so hatte er sich auch der drAckend- 
•tsa rfaehtfbidefeataeflifM» okae desbalb die Siehefeagdse 
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KUgeri j;i?|{Cn Schiffer und SrlnfT preisgeben zu tlürfen. Be- 
klagter hat aber behauplct, it<ii> schidiRendi' K^Clgnl^ trctfi- ilia 
declialb nicht, weil dus^pllir iul»lli(»cr Nutur. nUmlicb von der 
Benauiin;; des l'eterstiorouKli iiii ht \ erKcljuldot sei, — Sollte 
■ich dies »i> vcrhiltcn. so wtirde die Nai'lilliii»i|ikeit det Be- 
klagleu io HcwililguuK der Konnosiernentsklaii«'! effekllo* ge- 
wetan aetu; deua am b bei reiner KoonoasemeauseichiiBng 
hMU duB kaia BnMMaapruch aa Sebiffir «. SsMff bMtMidta. 
8«Min iMH, vmi Beklagter auf Oniad 4c« Art. 981 itm Kli* 

5er haftbar «ti«« würde er, soweit ek sich nra Verluste auf 
«m 8ectran|imt bandelt«, nur für die vom Schiffer urdent- 
licherwri-.e zu Tt-raniwordndeii FrtMKuiH«, oieki tberfur eine 
von dor BcsuuuQK di-s incht tenckaMcle Kolliilon, 

Ersatz zu U-iiton verpfliolitet sein 

l>ie Kfrul'iiuft dt-s KUgers t>iif don angeMirhrn Umstand, 
dass Ui-kl. deu .rt'ierliorough" in der Zeit der hetretlendeo 
Verscliilfong von der Kliederei demselben in solcher Weise se- 
mietet gebabi habe, da»s da» Schiff iu Betracht de« Kracht- 
«ff«baiM«w dM*l» Ht MiM Beekomg gebbreii wi« IM obM 
Gewicht. Dem el« aolchar Koatrakt wQrde den Bekl. nicht 
sam Rboder dra Schiffes gemacht und keineswegs seine Ver- 
biodlulikvit aber die des Kbeders hinaus erweitert babeu. 
Dieser iilii r liaiie tür ilu.' Kolgi ii einer ohne Vomcbulden der 
Besatz iiii^j ^liiuKflisbU'ii Kr<|lintj nicht gehaftet. 

iStii itii; Uber ist du- He»i-j.s!»st Unliedenkiii b ist, dasü 
dann, hi iiH lU'kl. auf (iriiiul dc^ Art .'.M diiii Klg. Regcniibpr 
baltbar »flu sollte, e» ihm obliegco «urde. die zufaluge Natur 
der Kollision zu liewfisen; er hätte nliraiicb in solcliem Falle 
den Schiller ebenso au vertreten, aia wtre er mit denaelben 
nebttich identiacb. Der Schlfer nbet «Irde beslgUrk der 
seitrOmmert felieferten Müddne nicht ohne weiteren Beweit 
Bit der bletten Benifunc ufdieThntsacbe freikommen kennen, 
der Scheden lei durch eine Setdlbkolti«ioa «iraulaast worden, 
Madern er mnssie nach Art. 6ti7 U.-U.<B. den sufklligen Cb«- 
fMt«r des Kii iKuUüfs dartbm. DIecelbe Verpücktiag trUR 

mithin den liikiaKtPii 

Allein aurlj hi i /ii^'rundi le(äiii!^' di-r Vi'raiitwoi thi liheitdee 
Bekl. «ugeu iiitculu!i!>igea .\bscbluü!>es dts Frachtvertrages (Art. 
.3t$0} gelangt man au denselben firgebaiMe. Ware die kon- 
BOMcnenukiausel dem Kabrer dea „Peterborongb" nicht be- 
wUUnt worden, m «Aren Sehifer und Bchif ao lange wegen 
4ee Bchadena an der MMchlne hiftbnr geweeen, ala nicht leU 
tena des Ersteren eine Befreioag von der Schuld geliefert wor- 
den wir«. Zu den Nachteilen, welche durch den Inhalt des 
Vom Uekl. gesclilonsciien Fractitkontraktes tur den Kluger lier- 
beixelulirt wordi i. iM.J. I. 'i t es sumit, diiss dii si i n; Iw. tri ff 
der Ueweislrnge der piiikstiijen ^ti lliing, dem Scliifler ge«eti- 
Ober, verlustig gegunKen ist, uiid duruuü ergubl «üb, dass 
nicht ihm der Beweis einer Veracbuldutig der Scbiftsbesatsung 
mifarlegt werden darf, loudcru Bekl. die zul^tllige Natur der 
SotUiioa au erweisen bat. (Utk. d. I. Sen. d. K.-0.-U.-U. v. 
M. Jnid IW» in 8. KannMm iBekl.) wfaier l>ehne (Kl.). Rep. 
MV»i Sataefaeld. Bd. XXV. 8. »»ff.) 

mtvwsehuldung dea SuawauBenatoaaca aweler Sohiffa 
die Beaauimg eliiee tfrUton, »ber abentella der 
b e • « Ii ft 41 j t« a BcMÜM «nlUMcMi 
aüftn. 



KllgerfB teitot EmU dea ihrem Scbiffa aHnvel* durch 
I ZönnMieBMiiMi mit dem beklagtitcben Sdiife „Bremer- 
angcfagten SehadeM. Beklagter beatritt, daia der Zu- 
•nmcaatoia durch eine fenea der Besatzung seines Sehldes 
vetecbuldet sei und behauptete eventuell eine Mitverachuldung 
MWObl durch die Besatzung des lieschiidigleu Schiffes „Havel", 
als aiicli durch die Hesaiziinif den ebenlalls der KlAgerin ge- 
hörlK''" ^1 l.iifi ■> Ji^;. : . iii/lieii »eliiieni die „Havel" wahrend 
des /iiM»iiiiueu^tu35< !, ;;( l( |j;rii b:itti-. um .\us deiiisellien Ladung 
Dbcrziiiieliiiieii 

In deu Ciründen des reicbsgericbtlichen Krkenntnisses wird 
aaigelfthrt; «IfindUeh iat dem Beklagten mit Hecht alternativ 
aaeB derBeweii elnei Yemcbuldena der Besatzung des Dam|iiers 
„njyer* nachzulassen. Denn als Rheder, auch dieses Schiffet 
vQide Klägerin nach Art. 4dl u. i.'it U.-U.-It. bis zum Belaute 
TOn Schiff und Kracht *tU)$t for einen Schaden bafen. welcher 
der „Havel" durch eine Mitverachuldung der Besatzung des 
-Tiger* erwat liseii ist. und sie kann in diesem Kalle daher von 
dem Beklan'.en, suilii: Jir-i-r uucb wegen eines Versihuldeu» 
der BesatziKu' Je;^ „riifmiTh;!'. i-ü" elii-iitails fiir den Scliaden 
verantwortlicli iein, keine:: J:imi!. uuiingen. .\rt. 737 de» 
IL-U.-B. iüt auch lu solcbem halle analog anwendbar, (brfc. 
d. 1. Gif.-Sea. d. I>. Aeichsger. t. 4. Febr. mo in S. Dampf- 
aAUhkrtegfiallwAifl N. (ültg.) wider d. N. DeuUchen Lleyd 
(BckL) Rep. I. Uq/»} KatMdieid. Bd. 1, d. dif.) 

Verschiedenes. 

Die AuBternaucht, welche dem cL^r.isi.ben Staialssrhatze 
wie den Unternenuu ru im Limljord sd si bnnts lield einhrin^rt. 
wird jetzt auch im kleinen Belt vou ibueu vursuchL Aut der 
Btceeke vea der OieaBer Baeht bia HeitomMde, dem eraten 
diaiecke« Oft alTdIiek der ecUeiwigeÄn Onü% atad in die- 



teil der Zeil Allstem bcherberßt, als der we*tlittie Purchbriich 
nach der Knrdsep erfolgte, und nun das «alzreii ier>' Wai>ger des 
deutschen Meeres in da» ealz&rmere Wasser des Limfjord sich 
«rgoss. Wabrscheinlicli i^t »ber das Wasser det LimQord auch 
jetzt nnrb nicht ao sal/.ig uls das der freien Nordsee und wer- 
den l'roben wohl dargethan haben, dass dss Wasser des kleinen 
Belts so salzig ist als das det litnQord«, in welchem die Austern 
prA^tig gedeihen. Um aaa aber die Gafnhcea m venaeideai 
weleke dw Verpflananne von «n ealireiche« Waiaer gewBbv^ 
Aalten la aalinrmet Waaier mit sich führt, haben die Diknen 
nicht etwa Anatem an« dem Limfjord in die Ujenner bucht 
aiiagetetzl, sondern amerikunische Austern aus der Chescpeak 
Bai. welche ebenfalls in sulKsriarn Wusser gross geworden sind. 
Mit ihnen bat mnn Id lianke besri/',. und xwar mit 1^ Mill. 
Austern und sind ausserdem lw(t<0 Mutteraustern ausgesetzt, 
welche noch in diesem Jahr Millionen Sjian (junge Brut) aus- 
scliw.irmen »erden Kesucher Hamburgs werden also in fol- 
genden Jahren diese acclimatislrten Austern iirobiren können. 

Der amerikanische Aattern-Handel nach Koropa int in 
den letzten Jahren sehr gestiegen. l>a« slatittitche Bureau in 
Newyork teilt mit, datt 
im Jahre 1«7V 4S83» Faaa im Werte von 914196 D«U. 
1877 um • , • . 260690 . 

IB78 ne» » , • , -mmx , 

, « 1W9 90« g , „ j , 46330G 

In 4 Jahren S64 838 Faia teTWerte von 1 SSI 18» (jicBT" 
au»gefhhrt worden sind. Sie kommen in Dampfern herlUier. 
meistens in guter BescIiiiHi ubeit . die grosse Mehraahl ■ geht 

nach I/ondnn. die dir rh u runinient bestimmten meist nach 
Amsterdam; lu liremen, tlaniljiir« etc. bat man ihnen, nachdem 
die erste Npiitjierile betrie.ii^M »;ir. keinen rechten (iesrbraack 
al>;ie'» iiiricji k>njuen. — 

Krlogsschin'bau in Englaml. Die SrhitTt'aiitirma M. 
Napier A Suii>« bähen von der eii;^!. A liiniriililat ilen Auftrag 
MX 3 raucht Krruier nach dem 'i'yii Ins, und Uber 2 Jahru 
Iis nnd fertig r.u stellen erhalten. I)ei Schiffskörper »oll von 
Stahl, die Uascbiucu liegende Compound -Maachinen sein, mit 
ZaUUagMchnabea; das Deplaeemwt eell S7dO Ten» betragea. 
uad aiad betrtektiid greu* IMtleariame vergei^B. 

Vom April 1874 Wi April t«0 bt die eagfieehe Flotte m 
folgende aaf Reglemngewerfken gebaate neee PaacerecUfla 
vermehrt: 

davon fertig 
vor Apr. 74 

um 

3 »75 



Tons, 



„Alex.i[i.h;r « IlKI 
„Temeraire" ö ."VHS 
„Thun.lerer** fi 'Mt 
„Ureadnougbl" 7<l>!iü 

„Shannon* aW 

„Inflexible' 7 MO W 

„.\jaK'' 6901 — 

„Agamemnon*' t>'.H)l — 

„(.'olossus" 0 l.'iO — 

„Coni|ueror" 4 IIW — 

»Mejestic" 6 1(»5 — 

„Poljpbemus" 1 «il.'i — 

Im Gan/en Cf) 47,') Kl 

Il;l/ri Im :ii'ii.'[1 lim b die 2 ttuf Privat- 

»erlti u K'ehauten l'anzer „Nelson' 



davon fertig 
nach Apr, 74 
4 «III 

6 lf*t) 
749 
4076 
S044 
6518 
3 3;»n 

710 
7il3 



noch /u hauen 
nach Apr. 80 



3.'1 H»;7 
4 5*10 Tont 



aoB 

S6W 
<BW 

5318 
3 46H 
!'i44« 
!il8_ 

ao!»9i. 



und 4 im Jahre 
geknnfte Peaser 



1M78 



„Mortkamptoa" dflOO 



„Svperh" 
„Neptnaa" 

„Bcllelsle* 
«Orion- 
Total 



5IIS0 
60W 
9«» 
8M0 



mm Tona. 

Oaabojan. K.ine solche hat den verflosaenen Winter hla< 
durch Il.'i Inge lang. Tag und Nacht durch, in der Jade ge- 
hrannt und sich in jedem Wetter bei Sturm, Regen nnd Eisgang 
bowiihrt. Wenn auch die ersten AnBcbaffungskottcn von 9 
t?uliikmeter cki-m n Iii jen einige Tausend Mark erfordern, to 
bleiben sie duch inlli;'er als Leuclitschiffe. besonders im Punkt 
der täglichen rriterhaltunj; die nur etwa 1 M für verbrauchtet 
tias betragt. Das (las verbrennt iu einem kleinen Fresuel'acbea 
Lcurhiapparal. die Klamme Icttchiel von 'i—7 Seemeilen weit, 
je nachdem man grilnes udcr weiiaee Licht zeigt. In England 
tindeu die Uasbctjen auch Eingang; in Rusaland wird bald elae 
Allee von gronen und roten Leuchten die Newa binaaf fkkrea. 
Ein Berliner Ingenieur Pincsch soll die Konstruktion enge« 
geben haben. 

Automattsche Signalbojs and Einstehung der Olooken- 
boje vor dor Juhdo. Am 4. Aug. d. J. ist Jh vnr der Jahde 
aushebende (j luckenlioje eingezogen und an deren Ülclle die auto- 
muti-ichi s,i|^nalhoje wieder ausgelegt worden Dieselbe lict't auf 
13 m Waaier in gerader Linie zwischen dem Keuerschiff .. HVxer" 
und den Lciichilurm von Wangeroog; von letzterem ist sie 
3,C8 Seemeilen entfernt und man peilt den Wangeroog -Kirch- 
turm in SsWiW. 

Daa ■laatriaohe Iiiehk hat, wie sngesunden werden muti, 
bei Vcfsnchca im OroMea ■ick allerdiafi aoeh aiebt so kewAhiv 
daee es s. B. die vorhaadeaea OaMiaiuktnaiea hat beeeitim 
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könnea. Vielleicht ist Ui<!B aber nur eine KraKe der Zeit. Oenii 
ea scheint nur, liftHS mkii sich gleich aaiMIgi du Ziel gar zu 
mtU getteckt bat: Versuche im kleinern ülasmab« Reliugen 
■ihr wmä Bcbr. nnd in ihnen dnrfte die beste Bürgichatt tür 
in dmatchttigcn Erfolg »ucb in Groiseo KCtncbt und ge- 
fanden «erden. So bnuiclit es dcnu nickt tu aherrascbvu, 
du» bereiu eine Berliner Firma Wilb, Horn den Verkauf 
du Apparat« um .K '.10 >. einer ürugseti Lampe l'ilr .>t 170 an- 
kflndigt. und duDiit aiuleiitel. dass tlie Ze:t tli-r /'hi/u/hA /.<- 
$chrixnkttn Anlagen tum pfkommen ist, ri i hin ii «ir 

auch die Verweniliinp di's cU-tirisi ticn I.ii ljt>'s /nr li' lr ;i lituiig 
der Salon» und Panaagicrrüumt der gross. ii Transimridainple:. 
welche mit der Hälfte der laufeaden Kosten tu beschaffen ist, 
die Kerzen oder Lampen kosten. Nenerding* bat die Pacific 
CoiB|Mgaio nach dieser Riehtneg bin mit ülaady*! pMesiirten 
cieetriMhM Apparaten hOcbtt geluoRene Veraneb« an Bord 
•inifer itoar Damufer am^esielU. iniil vteht zu erwarten, dua 
diMelben in nächster /eit nocii "Her »ifrileii nniemonncn 
werden. Die Kinlfn dir i-lc^ trisclieu lleleuditiinif sind la 
ersehen ans einein IUtIildhi lialtshericht der Mantuti F.isen- 
Uie^serpi hei Nottingham, wo (rine H|.ferdige Marsbull Maschine 
mit - <: I .iiiiiiH' - M .1-,' liiiifii Im - I,;»in(ii'ii und I l{<-s.'ri elanipü 
die lieleiictiteiidc KihU hergab. Die er»ten Auloaekosten he* 
liefen sich auf £ :J(i4.IU. £e ketmffen mr dt« UakiMtM der 
Beleucbtaug für ilie Zeit von «H. Oetbr. 11178 W» iM» 1879 

M Zbie«« uad Abmtunng lo'h *anAnlnce £36.10.0 

, Löfenra U o u 

a Oel «nd ttfpnntnrfn der Manebinc « 3 1-^9 

• Repamtorea m AnMUWt Lritunges I. 'i.o 

, , LMepca H. 2.6 

, «V?! Meier Kobl«nat«if«i, 4 Keter s; sb. 'id.. 

Zusiimnien € 13t. II.») 
iJic Li»ni|ien braniuen in der In. n i :)'.;4 Miin.len an '.iitl 
Werktaxeu, aber man ilarl dreist ai:iM Imiin , li.iss h>c 4i'ix.l 
Stund" n brannten; nehmen wir iiiiles«' !! i.m dir Isli-jiu tr i^alil. 
so »trilen sich die tnkobteu unl 4 »b 4 d. pr. L^tinpe \>T. ätuade: 
jede l<arope aber tbat die Wirkung von 4tMi Kerzen: also 
kosteten je lUU<i Kvrseu per Stunde 1 sb. 1 d. oder etwas aber 

1 ÜMk M«k mumm Gelde. 

Aach ia den indastriell horbentwickelten Westfalen und 
BbeinlMld bürgert «ich dos electriacbe Licht mehr und mehr 
ein snr Beleuchtung von (.üessereien etc.. Ilaicn Uahnhufen. 
Oftrien u. s. w . ilii> h wird auch hier d<>cU inaiiii.g'ache Klage 
Aber die vi iuli hHik h hnbcn Knitten erholn-n 

Vom laulenilcn Jahrguiiire der Zeitschrift des kgl. 

preusalaohaa atatlatkachen Bareaua igt sofl'i'ii <la<i I und 
'Z (Düppel-) Vierteljahrs'lleti xur Ausgal>e geiaiigu Dasselbe 
bat einen ungewühiili<-h reichen Inbnit «M bildet bei «inen 
Umfange von 4öi Druckbogen einen •wttUdten Bend fttr eich. 
Ana dem Inhalte ragt, nicht allein dem Uotlknge nach, sondern 
anch durch die Metbode und die Ergebnisse der Untersuchung, 
besonders hervor die FortsetzunK <-incr schon in vorigen Jahr- 
gange der Zeitschrift bogunnencn. im jetzigen abgeieblossenen 
AbbuudlunR ..Das Zeitalter de» Dampf» iu techDiseli-ütatislischer 
Ui lcucbtunn von IJr. Engel, allein Bogen stark, anl «relclic 
wir iiubiTc Li^cr l>es(indiT» anriiierksam machen. - Die Viel- 
Uitii^kcit Ull i iv. ctili.il' L-ki it di'S K<'naiintcn llette* gebt des 
Mkhereii aus nai lisieiieuder InhallsUherüicbt hervor: 
Die Organisation de« neteorvlOKteehM Oinnate» ia dra Banpt- 
ataatrn Kuropu II. Tb. von Dr, G. BtUmaim. Um Zeitalter 
des l>nmpft in technisch-statittiscber Belenektnac (Fortaetz),'. 
nnd Schiaas). Mit Kigurentafeln. Von Dr. Engel. Der Kr- 
weih uml Verlust der Keichü- uud Staatsangehürigkeit im 
preu»i>iücheu Staasc wahrend de» .lahreü IH'l'X l'reussens 
Handel nach den IUiidi'Ukaiiini< rhcrii hten frir da^ .labr l-7tl, 
Von /, h'ranke. liiclii.lu~irii llali. ii-!. \ an l)r Ii .laHnnuch. 
Die Lebeus- uiul !• euei vcrHU he rem»; in Freiisscn und in 
Uealschland in >leu Jahren Ih7> und 1^78, mit Rückblicken 
anf firnbere Jahre. Vom H llrümer. Die itrstlich« Uewerbe- 
freibeit und ihr Einflnss auf du «ffcntlicb« Wohl. Vaa Dr. 
med, A. O^tadL Die flmaiMleeben Zölle auf landwirt- 
scbaftUebe Ihrodncte. Von X>. AVoaftc. Oellniiive Ermittelung 
der Bmleertmye im Jabro läTtt im prtnssischcu äiaatc. 
Nekrologle. ttudoll von Ititter. — l'roieMor Dr. Jobann Kd. 
Wapptns. — Dr. .\dolf Kicker. Hnclirraaieignn. 

Staliütisrbc t'orreapundenx. Inhalt: 
Di.' Kinanzen der Kreise des preussisi hen Staate- im .Lilire 
lh77/78. Chilenische Staatübahnen. Finanzen der >i iiweiz. 
Kisenbahucn in Amerika. Erkrankungen im ober«chle5i.icben 
Knappschaluverein. Stcucrborahscuungen in Frankreich. 
Die uninu. und tiebftndeStatter im preuss. Staate in den 
beiden leuten Ktateiahren. (Svilrecbtapflefe in Königreich 
SaclÄea VSlh—VStl. Organisation der londoner Mctropoli- 
tanpoHiel. Belgtent Aussenbandel 1S78. Wdn- nnd Ciderernte 
Frankreich« 107!). [lie Rrgebnisao des Cooeursverfabrens fur 
187»>, 1877 und IB7H. Urossbritanniena Eisenindustrie in den 
letzten 20 Jahren. .Militärpciisioncu in Belgien. Handel und 
Schiffahrt Krlgiens l-^V.i. .\ctienKesellBcbaften in Italien. 
Der Weinbau im HcgierunKsbeiirk Wiesbaden 1879. Fürsorge 
der iratiz i{(i?i' tiiii({ filr das Volksscbulwesen. Die Schiff- 
bruche an den Kasten Fiankreicbs 1876 nnd ltf77. Interna- 



tionale Telegrapbcostauktik 1878. Die Heweeung der BctöI- 
keriiag in Frankreiek nad in Preoascn Aoswioderong über 

I i-ritiscbe HAfea 1879. tirnndcredit in Niederlaod. Die Er- 
richtung von PMUSparkasMn ia Fiankreick. Sierblicbkeita- 

I verbkitniwe in den grossen Stidtea 1879. Die Seefiscbereiea 

I ihre Oebjetc, Betriebe and ErtrSfe 1869—78. Eiienhabn-In- 
iliutrie der Ver. Staaten. Die t4dtlichen VerunglOrkuneen 
Frmerblhitigcr im Benilc in Preussen. Landwirihsrliaftlicbea 
und gewerbliches Einkommen in (irossbrilannien. Die pro- 
jectirtp AiifhcbuDg de« Oclrni in Frankreich. Zur .\rbeiler- 

' Verüicherunt'. Die öffentlichen Leihanstalten in Frankreich. 
Der ScbiSsterkehr Urusahritanniens 187i). Der Flachsbau 
in Orosabriunnien nad Irland. Brotverbraiich im iialienitcboa 
Heera Du Hnarkasseawesen in DAoemark. WasistLondoa? 
Uie ThAtigfcon des Ministeriuns for «ffeDtlicbo Arboitea I» 
FrankreicB. Braatsgesehtft im Deotschen Keiche. Frank* 
reiclis See-Schiffsverkehr 1837—1878. Ebeacbliessangen in 
Italic n 

AI» ticsiindei e lletlagtn xind dem Hefte beigegehen ■ Ac- 
CeSsiflD!>ver/.t'ichniii<). Neue und antii)narische. des kiiiiiKlichen 
statistischi-n Hiireaus in den Monaten April 1-I7LI bi« .\iirii 1880 
einvrrl.ihtc Wi rke nach Wiaseuschiitlen geordnet. Von Ur. 
P. Lipjierl. lit'richtit'iiiix zur Fitianiüiltttiiitik der Kreise de» 
preusai*chen Staate» l'ir das Jahr 

Sahifllsinaaten und Höhen von Türmen. White erzihlt 
in seinem Handbuch der Schiffbaukiinst Seite M<i von benihntea 
eisernen Klipperschiffen, wie ^Thermopyiae" etc.. welche die 
RaiM mm Madoa nacb Meiboura« iit 80 Tagca macbtea, 
fcev«r dar Baeekennl diner erfnlgrelebea Konkarrent mit den 
Dampfera ein Ende mnehte. Di. -, s Sciiiff war 210' lang, 96* 
breit und hatte ein DepUccment . MI r.i7li T Natnrlirb bot 
( e« eine grosse SeKclHAchc v..n 1 7 Q isdrat ■ Fuss an ent- 
fprecbcnd Imh. ii Masten li. r (.i.issniast liatle eine Hohe von 
l-H«' nlier .lern Kiel und t-twa t i" über d.-r Wasserlinie. Solche 
M i(.ti II Kchi 11 sniii (Jiiai iim.'scliaiit allerdings achwindelnd 
lioch aus, und man. Iicr Laie ilenkt mit (irausen an die Malrosen- 
arheit da oben, wenn das Schiff mal seine 10 — 30" und mehr 
berumschlingert. Aber verglichen mit Türmen des Fesllandea 
veracbwinden die Dbaonaionea aar etlir. IM« am 14. Aug. d. 
J. stattgekabt« Volleadnng der Tttnae des KBlner Dornet bat 
Veranl»i!!tunir snr Tergleichnng, wobei diese hohen Srbiffsraastea 
sehr /nriicktrelen. Die Türme des Kolner n im. s .sind gerade 
IW) I» h.ich, und damit die hiirliBten llauwerke der Welt. Es 
f.ilßen dann die Nicolaikirclii> 'u Hamlmri; mit 144,2" St. l'eter 
in Horn 14S Stras<ibiirK..T .Munster 14J Chenpspyrainide 
1^7 St. Stephan in Wien i;i.'>(» Freilmri? l'J.') .\niwerpe» 
183,41" I'birenz 11!)'". St. l'aul in L.in.ltm lll.;j'i">, Magde- 
barg lu:j,»HMn. lUlhaus Berlin >>i '". Nolri dame 71 "•. 

Der Panama-Kanal nnd Kapt. Eads BchififaaiBenbahn. 
Während vor Kurzem alle Bliitler voll davun waren, dass 
Letsepa von «einer Keise nach Tanaina und N.-Amerika mit 
besten Aussichten auf die Durchfahrung seines Kanalpra|akta 
aurOckgekehrt sei, verlautet jetzt, dasa Kapt. Eads in seiner 
Oegenwart tu Wubington aticb seinen Plan vorgetragen ond 
dareb Zeichnungen erlkntert bat. Das llauptsscblichst« davoo 
war ein HOO ' langer Helling, auf welchem eine Wieg« das 
Schiff in seiner Lage erhalten soll, vermittelst 6 — 10' von ein» 
ander entfernter Blocke, ganz fihnlicli wie bei jedem Schiff 
auf dem Stapel. Das Ganze ruht aut 1 2 nebeneinander gefobr- 
tcn Kisenbahnen, deren Ii' von einander . rittiTiite Jirhienen bis 
/ii ;HI Tons geprdit werden. '.Ii^jlc;! b si.^ nur .'i— 7 Tons za 
tragen haben sollen. Hei 1'.^ .Meilen (jeschwiadigkeit der 
Bewegung »ull man kein Zittern der Uberflfiche in einem Olaaa 
Wa!>aer spüren können, welches auf einen Kajiitatiacb getMllt 
vird. 

Be^lktigt sieb das, so werden Schiffe, welche den Strapaxea 
der Hee gewachsen sein mUsten, von dem Ueberiandtransporie 
gewiss nicht leiden. Da aber Eads schneller tran^portiren, 
»eine Bisenhahn etc. weniger kosten, und die Unterhaltung 
seiner .Anlaue hilliger m »teben kommen wird, so dorlte seinen 
praktisch iincbtcrnen LaiuUicuten »ein l'lan mehr einleuchten 
als Li'hsi'ps Idee. Ih.' v./r • h;.- lenen Interes>eii der Newyork- 
Franci'co ■ Hiiliiicn • liiliali'-t stehen aber dem einem wie dem 
Proji'ctc gleich feindlich entgegen. 

Die DaaUohe Kriegsflotte soll am 1. August 18ä0 laut 
dam Orgaaiaatlaasplan von ih73 einen Uestaad haoca, «Ia Mgt: 

8 Fanxertregatten. 
6 « earrtttaa. 

1 Monitor. 

13 Panzerltaaaaeaboaie. 

80 Kreuser. 

(> Avisos. 

9 U rosse Kaaoaoabaota. 

'J Kleine „ 

2 Anill'jrie'Sohnlscbiffe. 

3 Sef?pl-ScliulbrigR. 

l>avon fclilcn jd:'; iiucli 1 l'.iiiz.irtrf^attp , 2 ranzcrCOrvetteB, 
vou denen eine im Bau, 4 Kreuzer, alle im Bau, 4 Pancerka« 
nonenboote, voB daaoB 8 im Baa, 7 greus aad 8 klaiae Jtic 
nonenboote. 



Biaab wm Aag. Kayav A Bicaknan» W aw t a i fc AlMswaB ■•. 
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HAMBURG, Sonntag, don 26. September. 
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I>fL»<t >V 1><>iiiiem«>iit 

auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Ouartals neue Bestelluno und Vorausbezahlung. 



Inlinlt: 

Eine Pbolographie (iir Hlii iiü-ciiitTaiirt. 

Seeverkehr einxplnrr lliii*'n und äir>itn);ebiete nehM Be- 

BOnden der Ilaiidt'Ullotteii eic iu (l-'orta. aSS M«.!?)' 

Das frtnfzipjMirige Jubeltest Bremerlia^ens. 
Machtiftge zu dem jüngst er»i.-liienenonWerke,kler|}efracktar. 

ErgtnxuDgsbeft II. Von W. Döring. VIII. 
MaalTieha Uteratar. 
an-aliML Ballaga, aatbaltaad: 

Ans Briefen deuUrhcr Kspitäno. X.KV. Schwedische 
Häfen. Lulea. 

üeliersicht simmtliehcr auf «las Srn ccht liox^zlichen Ent- 
scbcidanKen der ilt-atücliori uml fnnulen (icrichtshöfe, 
ReBcripte etc. der Uetretfenden Uebörden etc. einschliess- 
lich der Liii r«iur, dar daUa bartfliebea SehrUMa aie. 

Verschiedenes. 



ElM PIwItoraiiMe i«r RhslRtelilflUirt 

Vor einigou Jahren benutzten wir einen Ausflug 
von HanibufK nncli Helgoland, um einmal zu ermittelo, 
wieviel Schilfe und welcher Art Schiffe an dem za- 
flUlig gew^lten Tage auf dam filbraviar unterhalb 
Hamburg unterwegs waren, um uns auf dime Weise 
gewisseruiawn eine Pkatographie des Schiff'srerkt'hr.'i 
(luf der Elbe zu verschaflen. Das Resultat wurde im 
„ll;inil)urger Korrespoiidoiitfii" verotlentlicht, und er- 
regte namentlich die unerwartete Grösse der Zahlen, 
welche diese ungewohnte Art der i^tatistik zu Tage 
Arderte. aUgameinaa Aafieheu: Niemaad schien sich 
gedacht au haben, daas die 70 Seemeilen lange Strom- 
strecke vom flamburger Hafen bis zur .Mündung der 
Elbe eine solche Men^e in Fuhrt begriflener Schiffe 
aufweisen würde. 

An die Vornahme etaer gleieke» SUatittik der Bhem- 
s^ifTahrt wurden tmr gemahnt durch die Mosle'eehe 

firosfliüro iihor drn interscheidungszoll, und die 
betrenuiciide Lt-iclitigkeit , tun nicht zu sajjen Hers- 
losii/kiit . mit w elcher der Vcrfii-si r tiariti die Inter- 
easen der Kbeiuscbiifabrt behaudell. Da an anderer 
Stolle dieae» Blattea aebon unier allgemeiner Stand- 



[Hinkt zu den Ideen Mosh's sowohl als seiner extre- 
men Ge;;ner kurz angedeutet ist, und eine weitere 
Analyse seiner Arbtit niich den «'rschöpl'endeu Be- 
spr<>chungen der grossen Küstenblätter unnötig er- 
aoheint, so beschrjüiken wir un« im Folgenden darauf, 
als Mahnung vor Uebereiinng die Wahrnehmungen 
und ne<ib:ichtui;;^' 'n hier uiriK'i zulegen , weli lio wir 
nus aiil' einer i liaÜalirt von Maunliciin l>is Kotterdam 
über die ISedfiiiuiii; litr Uheitisciiifl'ahrt notirt haben. 
Wir bemerken im Vuraua, dass die iiussorn Umstände, 
d. h. speziell die Tiefe des Rheinstrome« der Sohiff- 
fahil «Meto weniger alt günttig waren } im September 
and October steht der Rhein «ewOhnlieh niedrig, und 
wenn auch heuer die ■^tarlcf-n An^ustregen dem Strome 
mehr Wjisser ziigfriiin t h.ni.'ii. so berichtete die 
Kölnische/eitung dncli die>er Ta^ie von fortwalireudeni 
FfMen der lUieinböhe. Die Wassertiefe betrug auf 
der Fahrt von 

Mannheim nscli Mtdns, S. Septbr. 
ia Maaabain . . 4. 14 m, bllead (K.Ol' m aalt gestern, 

, Mainz 1.33 m „ o.<l7 ra „ , 

Mainr. Dsch Köln, lo. Septbr. 

a Maina t 83 m, lallend iKOt) m ^ , 

a Canb 2.U1 m „ o.m m , , 

, Cohtenz 2.17 m, (» im; m „ , 

, Köln 2 Z'i m. odti m „ , 

Emmerich nsch Rotterdam, II. üeptbr. 
H Mjacgea... 8M si, liüland 0.10 m seit , 

Emsierieb aaea Kala, t4. Septbr. 
, Duisbwg ... tM Mtaad O.OO n seit , 
M Dflsseldorf . 9.06 ai, , O.OS m „ 

Der war durchweg ösltich , und begünstigte so 

in ftnsutii/rr Weise die Thalfahrt der SchiHe, wäh- 
rt^uJ Iki ^M'ahrten tmr unter Assistenz von Dampfern 
möglicli waren, also wohl vielfach unausgeführt blie« 
ben. Die Reise rheinabwürts konnte leider nieht in 
nnmittelbar auf einander folgenden Tagen ausgef&hrt 
werden, weil ton K5ln abwttrts die Dampfer des 
Xaclits f.ahreii. Morgens "> Uhr in Kmmcrich anlangen, 
und erst von da bei lag« weiter gehen. Deshalb 
wurde die Bergfahrt von Hmmerich bis Köln einige 
Tage später zur Fortsetzung der beiläufig etwas fati- 
ganten Arbeit bennlat. 

Es lag uns nun daran, alle Schiffe nach ihrer Art 
und Tragfähigkeit zu notiren, weleho wir auf der circa 
'■V-V^ Sin. laufen Stromstrecke von .Mannheim bis Rot- 
terdam unterwegs, sei es se^eiud oder troibeud oder 
geaeUi^pt, aei es lOeehead oder ladend antraien 
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wlrden. D» in der Art der Schifife nicht die Ver- 
schiedenheit herrscht , wie sie bei den Seeschiffen 
stattfindet, iKknieiitiich itn uberii l'eil des ätronies 
die eigentliclien Flu^^iischilTe fast AUj«schliessUoh, im 
UDtern Teil ab Duisburg gemischt mit kleioern See-, 
od«r gvoauer gesprochen Watt-Schiffen vorkommen, 
■o war es bMonden wichtig, in VorttberCahren die 
Tragfähickeit der Schiffe in Centnera oder Tont fest- 
zustellen. Diese Arbeit, /.n welcher Iftogere prakti- 
sche Vorstudien gemacht waren, wurde wesentlich 
erleiclitprt teils durcli die so gleichniiissigo Konstruk- 
tion der Schiffe, tcih durch den Besitz <les kürzlich 
in Druck er^clüeaeaea „Rhehuchiffs-Registers'* , welches 
Mob Art de« Regieter des OemuMMsobev Lloyd etc. 
über Alle Beeonderbeiten der Rheinachiffe Auskunft 
giebt, und im Auftrage verschiedener Assekuranz- 
Gesellschaften herausge;,'obeu ist. i^Druck und Verlag 
von Krebs- Schmitt Nachfolger, Gebr. Weisbrod in 
Frankfurt a. Main.) Eine sehr ileissige. vortreffliche 
Arbeit. 

Um eine kane üebenicht des Inhalte dieeee 
Werkes, «elehee io diesem Jnbr» zum zweiten Haie 

erst hornusgogeben ist, und inancbein unserer Leser 
ein völlig niibekauntes Gebiet behatidt lii dürfte, voran- 
ZUScliickt'M, so .sei liier bemerkt, dass laut dieseiu Re- 
gister im Anfange dieses Jahres den Khein bofuhren 

•2h-.t) SoBcUrhifff 
and 291 D^inpfichiffe. 

Ton den Segelaobiffen fuhren 1 9S6 anter deutscher Flagge. 

14M , oiederlind. , 
74 , belifischcr „ 
B oiiRhschcr „ 

(.Apolliaaria-Wasser etc. 
hulcnd) 
8 hatten uabekan&ien 
UeimaUort. 

Ueberraschend wird Ar maachen Leser zm venehmen 
sein, dase anter diesen SehiHen viele sind, welche 

Meh in ihrer Tragflibigkeit mit nDsero grossen See- 
schiffen (Vollschifien, Uarkea, Briggs etc.} vollauf 
inu seil kuuuen. DoBB aosser drei luibekaant gtoesen 

äcbiffeu laden 

1 Scbitf bis zu l'JOOÜ Ceotner =^ 'JüO Tons 

1 , 18O0O . = 900 , 

1 . 17O0O „ = 850 . 

3Seiifl» I60OO , = 800 . 

8 • 150O0 » =760, 

8 • 14 000 . = 700 , 

81 w 13000 , = 6&n , 

19 I, l-MM) , = f.00 „ 

4t » in.Hid „ =&.■>(>, 

4S H lUlHKl , — .')00 

70 , aOUiJ , 4.'>ü , 

136 BÜOO , = 400 , 

141 , 7000 , =25? - 

WC • 6000 , = 800 . 

»5 . 5000 , =«9 • 

886 , 4000 , = am . 

MO , 3 000 , = 150 , 

886 , 2(i»i0 , =: U*> , 

824 , K»«» „ — 5*) , 

Za bedaneni «ar, dasa die Namen der Sclliffe 
dfters so aobirer oder gar nicht zu entziffern waren, 

da bleibt manchoN narli Art dnr Seeschiffe zu bessern; 
doch gelang in den lueiiten Fallen die sichere An- 
gabc des Inhalts: in andern Fallen werden dm |iosi- 
tiven und negativen Fehler sich wohl ziemlich decken. 
Nooh ma^ erwilhnt werden, dass auch auf dem Rhein- 
nttome ewe entschiedene Tendenz erkennbar ist, die 
CMftse der Sehiflsrinme zu venwekren; anf rersohie- 

denen Srhifl-iwerfteii, besonders vfin Albhisserdam ab- 
wärts bi3 Kolterdain sahen wir f;ist nur /frvsste Rhein- 
schiffe im Bau begrifleu und /war nu ht einzeln, son- 
dern balbduzcndweise und mehr auf einmal. Die 
Konkurrenz der Frachtdampfer wacht sich iu gleicher 
Weise auf dem Strome wie auf dem Meere sichtbar. 



I Das zum Bau der Schiffe verwandte Slalerial ist 
natürlich zum grössten Teile Höh. ;jf)3 Schiffe, und 
wie man sehen wird, besonders die grossen Schiffe 
der Nenzeit, sind von EÜe». Von ihnen laden: 



1 Sdiff Iiis m 190OO Cenlaer = 950 To. 

= 900 , 
= 880 , 
etc. 
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Der Wert des in diesen Schiffen invcstirten Ka- 
pitals ist in einer letzten Spalte angegeben, welche 
aber leidig noch viele Liicken und zugleich recht 
auffiillige Interschiede in diesem deklaiirten Wert« 
bei anscheinend sonst übereinstimmenden Schiffskör- 
pern Mithält. So stehen z. B. ohne deklarirlem Wtrt, 
f die grösseren Schiftahrtsgesellschaften zn i 



siatL 10 Scbiffe d. Ba;.-Prils. Dpi. SchL SeUff. so Lodwinbafn. 
„ 18 n „ Mainxer • • . . Main*. 
8 



Manabeini. 



DossedetC 



, 18 ; . Hiederriiela., , « 
«ihrend doeh g^nteilig die 

s&mtl. 19 Sch. d. Frankf. A r t.-G fs. f. Rhein ii. Main. Scb. za Frankfurt 

30 „ Kölner Dampf. Scbl. Schiffahrt-Geg. „Köln. 

mit deklarirteni Werte angegebeu sind. Da beiläufig 

alle diese Schifle von Kisen gebaat aind, 80 ist nur 

der deklarirte Wert von 

291 eis. Segelsch. v. 231 1 933 Centn. Tragf. 7853 \i2 Jk, 
so dass sich 20 Centner oder 1 Ton auf 68 A stellen. 
Zugleich erkennt man, dass das eiserne Segelschiff 
im Durchschnitt 794.'-» Centner Tragfähigkeit besitzt 
oder nahezu 4<)(1 Tons gross ist Die durdischnUtltche 
Grossr aller im Register enthaltenen AAMI-i9<yifllfeA^ 
kalkulirt sich auf 218 Tons. 

Am 1. Jan. 1878 zählte die deatsche Kauffahr« 
teiflotte zur See laut den fiegiatera des Beichafcans- 
leramts 

4401 Segelschiffe von 922 704 Reg. Tons. 
Es war also das deuUche See- Segelschiff im Durch* 
acJimtt aar 206 Beg. Tone graee. 

Die Mann$ckaft auf den Rhein-Schiffen ist natlr- 
lieh weit geringer als auf den Seeschiffen ; sie betitet 
laut Register nur 79B9 Köpfe, also keine 8 Hann im 

Durrhschnitt; sehr oft nur 2, meist 3 oder 4. einmal 
nur .'i Mann; doch scheint uns diese Kolonne nur die 
Zahl der Maiinscliaften ..vor dem .Mast"", also mit .\us- 
schluss des Kapitims und wohl auch des Steuermanns 
zu enthaU<'n. 

Von den Zdi Bamf fem, welche den Rhein beCahreiB, 
tragen 107 die denteehe, 99 die Hioderliadiaeiie, 27 
die belgische Flagge; von eiBom Söbiff ist die Flagge 
nicht angegeben, 

\'on ihnen sind Schraubendampler 153. Raddamp- 
fer 136, Kettuudampfer 4; ein Schiff ist der Art nach 
unbekannt. Sie aind ohne AnaiiBline alle von Eitm 
gebaot. . . 
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Ihre Ihtgfähi^ttU tat, nicht so verschieden als die 
der Segelschiffe, wml sie dorohewg viel kleiner «nd, 
wir zählten 

4 Danpfer bis su 140W Center = 700 Toos. 
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Von ihnen sind im Ganzen 180 Ü. mit ;>14 0y7 Ctr. 
Tragfähigkeit un<l einem deklarirtcnWerte v. 7i\SHi\(iOA. 
augegebeu. Die durchschnittlichetirösse dieser üanipfer 
beträgt also 1634 Centner oder 8i Tons; und stellen 
sich 20 Ceotner oder 1 Ton auf einen mittleren 
Wert von 470 Jk 

Die Dampfer sind in verHchiadooe KlMSen eio- 

geteilt; ileru Ke^'i^ter tollend sind: 

172 i)a(aplcr reine Schlepper; 
öO • iraesportirea Peiseeen eod Otter: 
• 86 « sied SeUepper oad inuispeilirsa uAter; 
91 « tniDiponirea nur OAter; 
10 , leinen Traasperte aller Art; 
9 „ tranvporiirea nur Persoeee: 
6 a ParBoaeBa.soUeppenamA; 
1 B dieat als Lagersehiff. 

fSi DsBpfer. 

Es sind unter der Anzahl sowohl die berümten 
weltbekannten Salonbooto der Köln Düsseldorfer Ge- 
üellschaft aU die kleinen Lokalbuote und die klcinett 
und grossen Schrauben- wie Käderboote begrifien, 
welche ander» GeeellenhnAen nnd einaelue Bheder 
fiüiren Immii. 

An Maiuaekaftm, welche auf diesen 294 DHiupfern 
fahren, führt das Register 2^r>4 Mann auf. genau H 
M<inii IUI Durchschnitt; auch hier sind wir Reneißt, 
den lU'KrilT Maiinseliaft im eii^'cm ^^inn: /u \ er^ti huii, 
und Führer und* )lhziereals.'iusgesrli|fjssLMi aiizunnhiuen. 

Die l'ttrdcstärke der Damjjfer ist natürlich sehr 
Terachieden, da das Register die kleiueu Lokalboote 
wie die grossen Penonendampfer und kolossalen 
Schlepper auffährt; sie variirt von 4 „eieetiren Pfer- 
destärken" bis zu n40; da wir nealieh in der Ge- 
schichte der rlieiinMjlHiii DatiipfschifTahrt (vcrgl.No. 16) 
bereits die grasNeu Saloiiboote mit 140 ..nominellen"*, 
re8l).900 ,iniiizirteit" IMerdckniften aufl'ührten, und die 
«encctiven Pferdestärken" dieses lihcinschiffs- Registers 
mit den dort gmianaten „nominellen I'ferdekr&ften" 
Qbereinstiramen, so dürfen wir unter den ««ffsktiven 
PferdestMrken* des Registers wohl das verstehen, was 
man vun früher her als „nomiuelle" zu bezt-iehuen 

!>ticgte, wennRieicli erst der Hegriflf der „imlizirten 
'ferdekraft" ein ohne weitern Zusatz verständlicher 
genannt werden darf. Ks sind uun im Register von 
285 Dampfern die effektiven d. nominelleo Pferde- 
kiftfto mit 21 316 aufgeführt, so dass die miaien 
Leistung eines Rbein-Dampfers sich auf 75 oom. P.K. 
stellt, wniclie Stärke uogef&hr 340 indhdrten P. K. 
entsprechen wtrd. 

Von den am 1. Jan. 1878 vorliandenen Seedam* 

pfern waren 

Raddampf. t. NeUo-Kaaoigeb. mit Beuts. u. Donin. P. K. 
W «n6ltcf.Toas SWMaaa mt 

also 1 84 . n * r, 75 

und 

SrtrsabeDdampf. v. NeUo-KAumgelmtt mit Hesatz. a. oomiD. P. K. 
MO 177,741 K.T. .s^lMana 47/106 

1 635 , 30 . 1«8 



Es entspricht also der mittUrc RheindtUHpfer, 
f;leichviel ob Räder- oder Schrauben-Dampfer in Allem, 
in Ranmin'Asse, in Bemannung nnd In der Pferdestärke 

der Maschinen f^uniiu dem mittlem 8tS - RädiUKipftr 
der deutschet! K.iiilT;ihrtei-.M;niiie. 

Ks mag mit JiesiMi Auslülirungen sein bewenden 
haben, da sie geeignet sein dürften , auch den mit 
der Seefahrt mehr als mit der binnenliindisclien Fahrt 
vartraaten Lesern ein aiigelfthres Bild der Fahneag« 
sn versebalfen, welche unseren sofaSnen Rheinatrom 
beleben, und utn d«ren Anteil am deut-'-heu Verkehrs* 
leben es sieh ursprünglich beim Kntwurf dieser Ar- 
beit handelte. Nach dieser allerdings etwas langen 
Einteilung mag oi uns nunmehr vergönnt sein zu 
schildern. Kdeken Teil dieser Flotte wir auf unserer 
Rheinfahrt ms direkter TkäUgkeU auf dem 61freHM ge- 
sehen haben. AvfgeseMonen bleiben alle Pahrzenge 
in den geschlossenen und offenen, soitlieli lieLrer.cIcn 
l)ocks zu Mannheim, Ludwigshafen, Köln, ihnshur^,', 
Iluhrort mit ihren Hunderten von Schiffen (zur He- 
gehung dieser oft stundenlangen Anlagen langte die 
Zeit nicht, und hätte das Gesainmtresultat ja schlieiS» 
Uob nichts weiter als den Inhalt des Registers briagmt 
kAnnen): femer alle Schiffe auf dem Oberrhein nnd 
in den Mündungen der Seiteugewässer, Neckar, Main. 
Nahe. Lahn. .Mosel, Kühr und Lippe; endlich die zahl- 
losen .ScIiitTü iii dein weitverzweigten Hafen von Kol- 
terdam. Ks wurde eben nur notirt, was im Hicsseu- 
den Wasser des Rheinstroms selber schwamm, in 
Fahrt oder in Ladung oder Löschung begriffen. 

Um die Darstellung nicht noch mehr in dia UUigo 
zu ziehen, so geben wir die Listen nur in gedrSlDf- 
tester Form. Darnach notirten wir auf den 



Stronstreckni, ScMi^ 

Mnnn^eim-Mainz 105 
Mainz-Koblenz.. 117 
Kobl«M-Boaa . 110 
BoBB-KOia .... 60 
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10 4M000 , 

T MOOOO • 



HaaaheiiB-XAla. m 



ao ITNOOOCTif. 



Die 'A6'Z Segelschiffe und Frachtdampfer hatten auf 
dieser Stromstrecke also eine durchschnittliche Trag- 
iihigkeit von 4840 Centner oder S48 Tons, grOsser 

als der allgemeine Durchschnitt ,iller ,Schiffe. Es sind 
eben die <;ros.«crt Schiffe besonders auf dem Oberrhein 
in Fahrt, jetzt z Ii. nach Mannheim mit. uKi^sartigon 
Weizenimporteii, obgleich dort schon Klage erhoben 
wurde, dass die grössten Schiffe seit 8 Tagen nicht 
mehr hinauf könnten wegen sn geringer Wasserttefe. 
Dagegen nehmen auf der ontem Stromstrecke, na- 
mentlich abwärts der Kohlcnhäfeii , wie wir gleich 
sehen werden, eine Menge kleinerer, meist niederlän- 
discher Segler an der (iüterliefürderung Teil, welche 
den mittleren Itaumgehalt stark heruuterdrückeu. Wir 
notirten nimlich femer: 



auf dan Strvoutmkt». S<l>l(fe, lUraiitar Fiai 

KölaUüsteldori 46 4 

DUMeldorf-Dai«barK47 1 

DaUbarg^abrort .40 1 

RuiumrtTWesel 81 — 



r, Schlepper, v. TrigQliIgk. 
4 >S.SoiKiClr. 
3 2ii7 im „ 
* 147000 - 
9 SifrOOO » 

« tHono . 



Kftla-RBi«iich...S7» 



978000 



anf welcher Strecke die 866 Segelsdiiffe und Fraoht- 

danii)fer also eine mittlere TragfÜhiglMit VOn 3800 
t'entner oder l'JO Tons hatten. 

Avoh dieser Dnrehaohsitt wird noeh «roiedrigt 

Ulf d«n StromitreckM, ikScMlli*, tu. TtttkÜtmfftr, ScMapptr, «. Tngfllil(kl* 
Emmericb-Nymegea . . 139 4 1 873 000 Ctr. 

NnMRaa-l>ocdrscbt..S47 » 6 7I1O0O . 

Dev<fe^Rettei4aa.m 8 ~ 88IO0O , 



Bsuieriek Rotterdaa.ttIB 



16 



8 1878000 
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indem liior die 51t2 Segler u. Frachtdrtnipfernur2324Ctr, 
oder IH) Tons im Mittel gros« waren. Ks kommen | 
uatQrlicli auf dici^cr Stiomütrecke schon viele Schilfe , 
v<w, welch« keimm PleU iu Kbeiascbiffe-Regirter ee> : 
fanden haben werden, aus dem einfaeben Grande, weil | 
sie nicht aU cigeiitlicbe Rbeinschifie ah<;*;$ehen werden 
können. Es erregte beiiXafi»; unsere grosse Ufbcr- 
rasehuii'f zu sehen, welche Mmi^cn ijrosser eiserner ] 
Rhein-i'Vachtschiffe vou Alblasst-rdain bis Fyenoord. 
Rotterdam gegenüber, im Bau begriflen waren: wir 
a«Uteu denken, dass wenn diese Hauten nicht allein ' 
f3r Hederliudi^ehe Rechonng ausgeführt wurden, die- 
selben doch er--t recht liclejji.'iili. it zum Bau im Mitfel- 
puiiklif «li-r westläli-ichi ii ICi-tüiiiuiii'-trip. zwischen Duis- 
burg und Huhrort, hiittvii riiuien sollen. Oder i>t 
der augenblickliche Begehr an grossen eisernen Traiis- 
portschitTeu so bedeutend, dass zur Befriedigung de-i- 
lelben die einheimischen Werfte nicht ausreichen. Aber 
wamm denn nicht die vorhandenen erweitem oder 



atih^ini' Aber es sclioint auch hier wieder 
durdizuLiiLkL'u . dass wir aut <ioiii Wa-^stT nicht so 
euergisfli voranzugolic-n liclu'u ;ils auf doin l.ainie. 
Sonst würde der direkte Ko/ilcni rport über .Stc in ei- 
gens dazu gebauten Dampfein wohl längst zur Wirk- 
lichkeit geworden sein. Wobuten ilollAnder odor gar 
Engländer in dem Dreieelc OQneldorf, Soest, Weael 
mit ril l Tiiisis am Rheiustrome, so würden Innrjst gat%ze 
Baapferflotlrn die Produkte westfälischen Gewtrbe/Ieisses 
auf alle Metrr hinatisbringen. I>it diucliweg 2(XXJ 
Foss uud mehr breite, 12 Fuüb und inelir tiefe Strom 
bietet doch wahrlich der Verführung genug. Aber 
et wird wohl wieder einer fremden üeselUchaft ttber- 
laseen bleiben, das Ei de« Colnmbvs hierin entdecken. 

Um aber zum Schlüsse uns zu vergegenwärtigen, 
welcher Prozentsatz aller Schiffe in aktiver Fahrt bo- 
griffei) war. während wir an 4 benachbarten Tapeu 
den Khein betuhrcn, summireti wir obige drei Aii- 
schnitte und erhalten ho auf der ganzen Strömst nn ke 
Manubeun- Kotterdaiu 12G9 Scbifie, daruuter 2U 
Fraehtdaninfer uud 59 Schleppdampfer nnd hatten 
aUe 1210 Frachtschiffe eine üesammt- Tragfähigkeit 
von 4 100000 Centner, woraus sich eine mittlere Trag- 
fthigkeit von Ci-iitiier oder 170 Tons ergiebt. 

Das Resultat dürltu schon um deswillen Ver- 
trauen erwecken, weil die Schiit7.UDgen jedenfalls WoU 
nicht /.u gross ausgefallen sein werden. 

Jedeafalla dirfle« die hklen VeraalaMang bieten, 
■il einem Vcrlickf | der steh In dirsea llaenslenen b^ 
wegt, äeaient venfcMg, rMialchts- Ja »«gar llebevell 
lagrhrn. Ks ist das Product jalirtdangeii Ringens und 
bchafleii-. reiirasenlirl ansehnlichste Ka])italien, be- 
schiiftiirt eine Menge Menschen, von di'iH'n die sog. 
Mannschaften der ächiße nur einen winzigen Bruch- 
teil vorstellen, uud ist noch immer grölster Entvieke- 
Inng nnd Aasdebnoog fähig. 

Um da« Bild noch dnrch eine Zugabe zn ver- 
Tollständigon , möge noch der Flös.scrci Krwähnung 
gescheliL'u, soweit sie ^ou uns wahrgenommen wurde. 
Wir fanden an trwbenden PlSesea vor Mf den Strom- 

Btrecken. 

Maonheiiii/Mainz. 1 FIoMV. 8StiramL.a. < IbanV«.!. 

Maiait/CobleDX 1 .,„7 „ „.10 „ 

l . „ i ,. , „ 1 „ 

Cobln«/Boan 1 . • lO „ « n 71 „ . « 

1 , » 18 1 

1 „„61 fntgemacht «in l fer. 
1 , , 4\ 

Boen/Köln .6 mlaug growe FlAsse, fraluiMcbu 

KMa/KoiBericb 1 Fl«« S Btoaielang. sk Slfann Bes. s. 

1 » - „ 12 „ „ „ 

Emini rii !i Iiorilrfi-ht 1,7 bogtirt Tom Dampfer. 

In: ( .anzrn 18 FUkase VIS StUuse lang mit M6 Hann 

sichtbarer Keaatzuog. 

Die Hauptversehiffnng von Holz war natürlich 
Magst vorbei. 



Seeverkehr einzelner Hifen und Stromgebiete 
Bottindoii dnr Handelsflotten etc. in 1879. 

(Fortsetcnng aus No. 17.) 

OlnfU'ieh am Meitratrom Jii SUfi; ISreiin'ti ->ith .letit 
namhaft anslrenift, «icder direkt li-iUmn-liriuTi am grosseu See- 
rerkclir, naclideui iriüii tiacli brOnilunc; von Kreiiii'rliHven und 
GecstemUnJe den tcbCiiieii Strom gar urg hatte veri>andea laMeo. 
■o gehaa Saeiahiffe 4mk aar «aaäidinwwela« Mwr die geeMmten 
recaitseftigvn mrei nnd aber da« linksiritixe Brake binnaa, 
ausser nncn Elsfleth mit leichten Ladungen oder nm cn zimmern, 
wahrend bis Brake allerdings ein TiorKiiaK von 17 Fat* ge- 
stattet ist. Der Mittpipiinkt de» SceM-rkebra von der Wesar 

ist aber Kremeihaven licL'-'tciiiimde, dort dringt lich die Bce- 

■iscbe Flotte ganz besonders zuBaoimcu. 

Laat dem Register der BesicbUger des Vereins Bremer 
Seeversirheruacs-^escllschaften «mliaasM die Rrsaier UaadaU- 
flotte am Schinne des veiflenenen Jahres 

«SS SeMcbiffe mit WS Igt Kette Regislertena, 

gegen W6 , , 987878 , ..in 1878, 

iO dass also eine Vermelinm;; Jcr KanffabrtL>iflotte statt hatte 

um 18 Seeschiffe mit '.'4'J83 Netto RcgistcrUm», 
was jedenfalls eine sehr erfreulich wachsende Teilaahae sa 
der Rbederei bdtuadet. 

Zugegangen sind 6 Schifb durch Neubau an der Weeer. 

8 . a «im Aaslaade 
M , , Ankauf 
Abgegangen lind 8 , « Straadung 

S . . Rrand 
8 a Kollision 

1 Vfisiliiillen 

4 durch Verkaul 

1 ^ a Übergang zur Fluss!>chiffaBrl 

also Zagaag 18 Schiffe. 

Unter den am Schiasse de« verflossenen Jahres vorhandenen 
2ä3 Seeschiffen befanden sich 48 i^cbraubeDdampfer, 7t Teil- 
lehiffe, IM Barken. 4 Briggs. 1 äcbonerbarfc, 4 tickoaefbiinia. 
8 Sehnner. 1 Knff. I Oaleasewer. Die Bremer Seeschiffe sind 

überwiegend grosso Seeschiffe, deren miulere Grösse nahem 

9^7 Reg.-Tons erreirht, wahrend die mittlere Gr6«sc der 496 
lUmlmreer Seeschiffe noch nirht ganz .V>> lU-g T.'iis erreicht 
(vitkL fl:»Li>i> Si i'.p 177). Slimtlirbe DampfiT. iii li>t eri- 
schiffen »ind von Kisen pelmit. ü Sejfclsiliiffe waren Kiitiii>n,;i- 
tioDssrbirte. 

Dage|;on i«t die von der Wi si r l.ihn ii'li- cll^•^'l^^ hr Ifau- 
delsflotte, was die Zahl der Schiffe aiilii UiiKt, /um. k^." L'jingen. 
während allerdings ihre Tonnenzaht sich verniriirt hat. Sie 

umflorte 

atn dl. Decbr. 1818. .06 Seeschiffe mit 3100» Keg.-T«M Hetle 

t87»..ftft , , »7367 - , , 
verlor also t Schiffe, vermehrte dagegen ihren Teaaentehalt 

om 6 358 Keg.-Tnns. 

Her Zug-.tne bestand nlmlicb aus 1 Schiff datch Neuban 

und 4 Schiffm , Ankauf 

, Abgang , , 5 B - , '. '■''•"^ 

1 Schiff - l -bergang 
snr FUis!>Kcbiffahrt. 

und enthftit die preussische Handelsflotte von der Weser jout 




\'m die pbenfalN an iler Weser banptfttrhiieh demiiilirte 

Oldenbiireische llaudehllntte . die ja Krossent<>il$ auch im 
Hrenu r ilaiulci lasch«fli(!l i*t hier (fleicii vnrwc« aufzufahren 
so hat dieselbe sich etwas vergrössert, indem sie von 

179 Sddffc« mit 5r>!i69 Xetle B.-T. in 1878 Dec. 31 
sich anf 181 . , M iU . , « 1878 Dec St 
gehoben hat, d. h. am 8 SeUffe mit 814» Ketle B.-T. 

Es gingen nimlirb zu 3 Schiffe darch Kenbsu an der Weser 
5 „ „ Aakanr 

dairegcn gingen ab 6 „ „ Strandong n. TotaWerlast. 

Unli r den um iil Peremher TOrhandenen 181 Schiffen 
waren 1 Vn'.lschilf, .''1 Haiken, .')! Driggs, 47 SchiuicrhriKifS, 
4 Schumrlisrlieii, 17 Srliuner, 3 SchuDcrgalliotea, 1 Galliote. 
1 Öchunerkiiff. I Kahnewer, so «lass die Oldenburger Flutte mit 
ihren im MtUel ca. üii li.-T. grossen Schiffen die beiden an- 
dern Weserflotma mit Uwea bedentead grtaicn Sdnffon Mike 

flucklich erganat Ton den Otdonbnifor Scbfglen sind 8 vea 
:i*en gebaut, die nbrigen durchweg von Eichenholz. 

Wie schon bemerkt drängt sich der Seeverkehr der Weser- 
scbiffe bauptsschhcli zusammen in den Uafenanlagen von Bre- 
merhaven (alter Hafen, neuer Hafen, Kaiser-Hafen und I-loyd 
p.x k;in:agen.i uml <.i>a Geesteniünde (dem eigentlichen Hafen 
nebst banal, der Geeste, und versi:biedenen Privaidocka). Einer 
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hklorteehe* UebtnieM dar Htnd«Uk<tnrotT Mgfmi, m sind 
dort fttr lirf^miiM-he Rcrhniine angekomman: 

uherhaupt daran unbeladen 

durch^cbnittlich Sctiifife Heg. -Tod» Sehiffc Heg. T. 

t847— 1H51 'i.i57 234 169 3fi9 'M-yH 

U67— IU61 i(957 411 7«H 5U 2UG)»> 

1M7— 1971 tm mm m »ws 

I87S-1S7H MM 917491 198 9167G 

1877-187!).. 97fi9 IOU484 39» 98991 

1878 X7G2 1018 «33 828 99788 

1879 8t»l 1088 441 809 9SS59 

£• kamen daros tat MnpdüAtm HUta: 

lM7-t«l «79 Mi740 869 «7931 

1857— 18«! 8(W7 «19 IM 911 Ü9 472 

1H67-I871 2m 996875 8tS 36(X)3 

1872-lrt7ß 370 381 194 21 432 

1877- 1H79 8097 SOSÖ-Vi 299 !W591 

1878 .8101 880871 88S S97H8 

1879 «16« 991808 908 86859 

■nt trantallamtitehen Plfitsen: 

1847—1851 278 88 439 1 Ml 

1857— lüSi 430 liK4 5tH 1 194 

1887-1871 A86 398814 — — 

1879—1819 «15 9I7W1 1 144 

187T-I8T9 «9« 851878 — - 

1878 69U 698W7 — — 

1879 968 688838 — — 

Bine V»T)ileicbunt! iKr lU'pister-Tons der Knlnik ..nUor- 
ttaapt" für 1847—51 und 1877 —79 ergiebt, dass der Verkehr 
mit europftitcliea Hftfen um 119%, derjeiiif^c mit iransntlanti- 
tcben llftfen um (187 7o und der Ue»»rotverkebr um 3;»3 «/<, tu- 
JPCNOmiNen hat 

In noch boberem Masse ist der Anteil der Damyifer am 
Vmkahr 8«W«ckMn. Von Daiupfem kamen numlira ;iri 

.• ■ . roM f>'rri»(ii.»c/irN v un transtttl. 
' II Ufr» Hii/en 

Scbiffe BeR.-T. Schiffe lleg-'i. Schiffe Kejt.-T. 

1849-61 48 16793 98 7 798 10 9 000 

1857--81 158 88796 189 91046 14 «»680 

1667-71 818 880471 885 107006 87 m4«3 

1878- 76 »74 4S9496 439 809705 18» 949781 

1877-79 fi07 4999;>3 4.V» 211^71 IT.'. 2">8 123 

oder in pCt. der von allen angekommenen ScbilTcn oben aogc- 
saltenca Kasiatar-Taa«: 

1847-61 7.14 5.80 10.18 

-1957— «1 21 .»W 28 77 12.87 

1867—71 42.49 4Ü.19 44.()ri 

1879—76 ' 50.07 Att.68 45.64 

• 1877—79 49.99 98.71 89.99 

Die Beteiligang der elabeiiBiachen Schiffe am Terfeehr war 
«ie folgt. El nad bremiaehe Seltiff« eiuMlaufm: 

Obertaanpt iapCL Damirfar topCt 

Schiffe Brii.<T. allcrTo. Schiffe Rof.-T. allerTo. 

1847— ."il 874 72682 31.01 - — O.fO 

1857-ßl 397 195524 47.49 114 71 l'>7 K2.(« 

1867-71 . . r,."»!» 370 377 5»i 11 213 237 145 84 .V» 

1872 -7« 628 518 684 ri6.99 338 3<i4»il0 79.3« 

1877—7» 674 &ä3 94(> .'>4.61 :«7 841783 tlSSfi 

Mach dea unter Zuurrundelegung der Kc-glatcr-Toni berech- 
neten Procentcohlen iat die UeteiligsnR der brenriadMo Sehiffe 
•lio mit der Entwickelung dea Veritebn bin laai Jahre 1871 
Bocb gcatiegcD. bat aber teitdem wieder etvia ahfeaoBmaB. 

Von stmtlirben Schiffen kamen 

1857— 1«::.' 1877-79 
nach Schiffe Ke«. T. ScIiilTe Keg.-T. Schiffe Rck.-T. 

BrenerbaTea 1156 873 775 l^85 653 018 1848 714 611 

Tegesack 83 3 6!>9 100 5 060 82 4 387 

Brem en 810 32 900 Wäi 45 114 851 45 657 

hrem. BUeo ...2049 310 374 2405 703 192 2175 764 656 

Geeatem9nde ? ? 852 143 210 328 192 141 

Brake ." 345 50 457 389 57 655 230 40 545 

EUHcth 229 25 437 25 2 648 3 319 

and. WeserplAue. ? ? 35 10786 98 16774 

lern Eaumgehalt bereehaa^ aadi 

68.49% 71.17% 70.45V, 

Tageaaek 0.90, 0.5», 0.48, 

8.00 . 4.92 . 4.90 , 

I ... 75.89% WmW, 75.98% 

GeestenOnde 7 - 15.61 „ 18.94 . 

Brake ».85 „ 6 28 „ 4,00 - 

Elafleib 6.18 , M , 0.08 „ 

aod. Weterplitse . ? » 1.18 „ . 1.65« 



Der Anteil Brenierhaven» am bremiichen Schiftverkehr 
ist demnach troti Urbannag neuer usd VergrSaeeiuf alter 
niciiti remischaa .Hftlep (Oeeet e mdada uad min) wük ge« 

wachten. 

Hack Bremen kamen im letal»« Jahfaehat im Seererkohr: 



1871.. 
1878. . 

1H78. . 

1874 



äcbille Reg.-T. Scbiffe Reg.-T. 

814 «»199 1879... 70» 8»«76 

«85 87965 1818... 717 85498 

1.518 58 91» 1877... 806 8BW1 

1096 43 917 ISre... 881 46673 

1018 47 612 1879... 888 51536 



Jiilireii 1873 



lö78 



1879 



und zwar in iKu 

von 

deutschen Nuidgeebafe 
. Oaueehafra 
nittiicben „ 
Schweden u. Narweg es. 



Belgien 

Frankruifb 

Spanien und Portugal . 
lulien 

Eine Zaaabm« in Jahre 1879 gegen 1873 aeigen die An* 
kftafte von ruaaischen Ostseefaftlen, Schweden und Korwegen, 
Groaibritaaoicn , Holland. Frankreieb und den in der Tabelle 
inletzt genannten . bin dabin nicht vertreten gcwcienen drei 
Ländern. 

Nacliweisungen aber die Fluaaaehiffahrt exiatiron leider erat 
seit de.n Jahre 18S9. Im 7eikelir auf der 17n9anr«a«r kamen 

nach lirenen: 

von bremiecke« ««« aMenbarg. 



•liiffe 


R.T. 


Schiffe 


R.T. 


Scbiffe 


R T. 


:Ai 


23160 


371 


8Ö415 


396 


24 8U0 


970 


19101 


198 


861« 


18« 


7696 


14 


«90 


10 


T80 


5t 


8961 


104 


4900 


81 


4 483 


189 


7 953 


37 


842 


42 


1 000 


20 




91 


434 


94 


374 


•iS 


323 


5 


246 


27 


1 729 


21 


1 971 


81 


1545 


43 


4 076 


4^ 


4 fi69 






1 


3IÜ 














3 


317 










8 


3ir2 










1 


107 



Schiffe Reg-T. 

1852-5« 5876 200 743 

1808-86. 5876 «7« 787 

187»-76 6481 960 7S0 

18n-76 4598 343418 

1878 4 8Sfi 372 074 

1879 . 4 580 331620 



Riten 



Hifea 



Scbiffe Reg.-T. Schiffe Reg.-T. 
2 764 18.'>361 1777 5U70 



«861 
8018 

8888 
3 l.Vi 

2 ;i;t:( 



167 87« 
«7081« 

276 ."167 
;J<>4 0I7 

2711 121 



1886 

1990 

8ri 

864 

829 



7681« 
48 «90 

32 7«8 

30 217 

31 920 



Die Zahlen (Qr die |ireuit»iii( hen Halen, welche keinen l'lats 

Sefunden haben, lassen sich durch Subtrahiruag deijenigea fftr 
ie bremiactaen und oldenlmrgiacbeii Häfen von dea Oeiaml» 
aabicn laiekt «failtteln. Von Je 100. Reg.'Toaa der aagekom- 
meaea Sehiik antdalen auf: 

bremiacbe aldeabargiacha preuaaiacbe 
lUfen Htfen Hüren 

18.V2— .''Mi &9 49 85.70 14.81 

1862-tW...... 60.48 27.40 12.12 

1878—76 74 93 12 77 18.30 

1877—79 Kl M !< 52 9M 



Unter den Scliitlin waren: 



breniiscli 



iililenburKiBche 



Schiffe Reg.-T. Scliitfe Reg.-T. Schiff» 



68718 
49841 
56489 
4846« 



1744 
179« 
1444 
il«0 



-T. 
918 



«798« 
68888 
45547 



84.08 

84. % 
17.4» 
13.26 



1852 -56 1 659 84 893 1 958 

1862—6« 1888 158013 1788 

187»-7« «99« «8016» 1659 

1877-T9 IM9 946006 1188 

eder la % dea Saunt 

1889-56 40.98 96.01 

1862—66 57.11 17.83 

1872—76 «6.30 15.36 

1877—79 71.65 14.11 

Der nicht beaiffinrtä Reet der Sehiffe. nerh nicht 1% dea 
geaanten Raumgehalt« anamachend, fuhr unter bollAndischer 
und anderer Flagge. — Die letzten Procentzahlen beweisen ua- 
menilich, data joUt noch mehr alt ia fraberea Jahrea der 
grössere Teil daa Veritahra durch brcmiacke Schiffe vcimittelt 
wird . 

Von der Oliervi e^^er . \on lliifeii nli»rlialh BMmaaat kamen 
aaaacblietalich der Flosse in Hremen ob: 

abaihaapt «onPraapai» wnLip^annd 



dnrehschaittl. Schiffe Reg.-T. 



1862-56 1850 



1862 -66. 
1872-76. 
1H77-79 

1878 . 

187» . 



ia52-f»(;. 

1862 -tk5. 
1878 - 76. 
1877-79. 



.1 156 

986 
511 
47ß 



78448 

85 883 
84 8.93 
51 765 
49 236 
W 729 



Brauaichweif 

Sehiffe Reg.-T. Schiffe R.-T. 



1256 
ll>51 

897 
465 
426 
f^>4 



66 440 

75 S04 

76 590 
5<i839 
4» 514 

52 9645 



95 

hH 
■il] 
."Hl 
:'>4 



«002 
10 019 

4 WH 

5 722 
5 763 



davon waren 

liremisrhe preutsiselie 
46 2 944 1 2 LS •■.3 515 
!i37l 916 69 832 
51 4 579 764 67 844 
28 3197 401 41619 



andere 
91 5 9.53 
IK) 6 620 
171 13068 
78 «949 
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Schipppdittnprcr siiiJ aiirh fiir i]'ie Oborweser nicht gezählt. 
Die Zahlen beweisen sehr deutlich Ua-i Darniedcrlieftcii dieses 
Verkehn und die Notwendigkeit der Aufbesserung. iBr. H.-U ) 

' In dem nnmitiethar heniichbarten Geestemündo kameo im 
TerttMSAnm Jahre W°<! belatleoc. '2)19 unlK^laiiptii' . ziisaameo 
H71 Seeschiffe von 278 t>M nf(?.-T. aa («eKeii >'>''i Schiffe von 
aiO.'^iT'J Kejr -1. i\vh «origon Jahre«). Darunter waren 137 See- 
dani)iler und zwar unter Deutseber Flagge 03, Britischer 
Kla^'«;t' 7i> und je 1 unter Schwedischer, Niederltndiscbrr, 
Uriechischer timl Norwegiicber Flagge. Dagegen sind tob 
DMM«ated« MMcdMiink IM b«lndene, 34(7 owoladM«, sn- 
■■inmn 8» SanAifb von t7Sl)06 ReR.-T., 4mwter ISB 8«f 
Amptar. wovon 68 An dtniKlw, TS 41« brltfoeli«. J« 1 4in 
•chwedtoch«, norwefiach« md griMblteho Flnggo flibrMn. 

.\n Kluss-, Wuu- und Leichterschiffen liefei; ein 3518 
FahrzeuKc von 'M 644 Kcg.-T.. dagegen au« 3601 Kahraeugo 
VMM .N) itjtj Reg.-Tou. Dio clagclufeaen 8618 Kibneofe b«* 

Ktjtndeu aus: 

eigcnü. FInu-, Walt- u. Leichterschiffen von 73610 B.«T. 
14«a FioeblMUara, dwiMhen and engliicben .24834 « 

nad in'Minnebcr Wtita boataaden di« anmoladfenta 8t»l 

Fahrzeuge buh 

um eigcntl. FlvM-, Watt- o. Leidit«raebillta von bb2:,i R.-T. 
H6i Fiacbkattrrn „ 

Eine Ueaarot-Uebermcht de» Schiffsverkehr* »eit Eröffnung 
de« UeeatemOnder Uafenü im Jahre ergiebt folgend« 
Daten: 

E« liefen ein: 



■Jahfa 


BMMbUfe 


0 röste 


Fliis»-, Watt-, 


(irAsss 


Toul 






KT. 
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Wa iftrigana der Bnicht Obar Üa ThldglHit dar Han- 
dalakaa»ar autflibiltcb aaglebt, bat aa dam Bnaiirbea V«r- 
kahr M wenig als dem Hänbarglaohaa aa vancbiedenen Be* 
UenaiuBgen getcblt, wenn auch an leUtevam Platse dieselben 

in neuester Zeit in akuterer Form aufgetreten sind. Doch 
liiti ein wesentlicher Unterschied zwischen den beiden Hanse- 
sliiUten hervor: wihrend in llamliurg die ottizielle Welt mit 
dem weilans gi&ssten Teile der uliriKtn KcvolWerunx in der 
Abwehr jeder Beeinträchtigung des Iriii H WrkehrB Scliulter 
an Schulter steht, bat sich der Rcichstng'sahgrnrilnete tur 
Urcmrn, Herr Mösle, n«ch seiner Wiederwahl in 1878 Vur- 
kispfinr Mr di« dam Kortbeataada dar freien Hansestädte 
feindüebra Fline de* ntcbtigen Rafebihaniten entpuppt und 
will die sichern Schftden und Benaebteilignngen der Städte in 
Folge teilweisen oder völligen Antcblnaae* an den Zollverein, 
durch allerlei Toxica, die er erst aurtaxe de pavillon dann 
Surtaxe d'enlre]iMt, jetzt Unterscheidungszöllc nennt, wieder 
gutmachen Wenn man »licr sonst einem Apustel oder Pro- 
pheten wohl iinchsairt, dass er iiiciil* in scinetn Vururlande 

Seite, so hat Herrn .Mösle das unch gro^^^ere Unglück Itctroffen, 
asa man weder in seiner VaterKladt, noch in der Schwester- 
•ladt, noch nherhaujit in Deutschland etwas von »eitieti Irr- 
lehren wis.HPn will 

Nachdoni si imn ümI Ji-ni vonjyalinjii-ii li.inti^rii i r. \'i r(.-iiis- 
laue von lI«ndeS-.kammerii , Kliedi-rn und Scliith iii und »fiter 
Iptterhin von dem Vereine der äcliiffsbaumeister jede von ihm 
geplante Mcvonugnng dar dantacben Schiffe vor fremden 
BebilTeB einhellig uaa ia «ehlrfiter Pom snrackgewicsen ist, 
bat jpr mit aeiaer neuem Broscbare aber den «Dateracbeidangs- 
•oll" kein gröaieres UInck bei der vom KanAnan Bestände in- 
spirirten Presse gehabt. Man bat ihm dort so grobe Fehler 
in seinen statistischen Nachweisen Ober direkte und indirekte 
Eialuhr nachgewiesen dii«< miin an der bona fides des gelern- 
ten Kaulpaauns irre (;''Wi'r'li'ii l*-^ ist allerdings stark von 
einem in (icsrlinUen ßross t^fw.-rdi^iii'ii hanlmann lU ipnoriren, 
dass ciiH' Mt'ri;;c Wurrn nur uMi r rnilailiui/.'; vun einem Schiffe 
anf ein anderea, also doch direkt iraportirt werden, so wie 

ßrrtaait«. d%a( «ia« Hanf« Waran ■ iadi|dMi dnreh naaer 
kd ffefuran wardea, na ta HaehbailBaia in dan Kanram 
(kbaraufebaa. KaJn Wnndar, daaa 8iiniB«n aaa aolcbam Mnnd« 
wirkanidaa in den Oliren waltarftlinar Kanflant« varballaa, 



und sie uin Lohn von solcher Seite ihren Schild nicht beflraiaai 
wollen. Nach französischen Erfahrungen bleibt ee dnnbaaa« 
nasw«iiielbart dass aiabt «iaanl di« MordMeplitae vaa jtaani 
qUatendieidungBsöllen* Natten baben «lirdea, nnd mbge aam 
•ich in dieier Hinak-bt an der Ems ja nicht auf (iewian in- 
traben Waeaem e^ita«<n: noch sicherer »ure aber die vöUige- 
Lahmlegnng der so blühenden tlheinüi hiffuhrt , und die Er* 
schwerung der Konkurrent fnr alle Staili4- uad l'latze des- 
mittel- und sdildeutschen Biunenl.ir.dia im Weltverkehr. Bia- 
• dien einzusehen, hat man ilnrcli*us Mii ht auf dm extre- 

men KreihanilelK - Slanilpiinkt /u DtelK ii, und dir Bedllrloisse 
von Handel und Gewerl'e hlnsa narli den Tendenzen jOdiacber' 
Ucwiunsuclii zu betrachten, sondern selbst ein gemässigt freier 
Slandpaakt in dar BcnrteMaac dar Grandadla« daa V8lker^ 
T«rk«nn laHct an der gleicben Abwelir •olch«r Mittelcbea - 
I>ie deutacbe Handel«- und Gewerbepolitik seit 1867 hat sich viele- 
Uebereilnngeot zuletzt mit dem Eiseuzoll zu iiehulden konimea 
lassen und gönnen wir den Herren UickiTt und Genossen nach den 
neuesten Erkl&rnngen über ihren .Viistritt aus de: iial^unal- 
liberalen I'artei gern das zweifelhiift'.' V( i^-inljji u, tlie Krlmlinl't 
l'iliu i(k- oliMi' hi-iieliiinin invfnliirii i ii / ntrii l-ii ; aliir ■uu' 
l.i i preihuiß wird nie oiler un«»ei»l Kellen duri h eine andere 
wieder völliu »eil lieinaclit; das milchten wir dm Propheten 
der neuesten Aera hiemit doch zugerufen haben. Ewig wird 
CS b«datteriieb bleiben, daas wAbraad der Staaiaaiaaa mit dem 
weitesten Blick and den wirnsten Hersen. der seit langer 
Zell die Oeschirke Dentschlands gelenkt hat, vollauf beachftt' 
tigt war, die wichtigsten Errnngenssbalten der glnrreicbsicn 
' aller Kriege im Interesse der p.»tizcn Nation zu sichern und 
! ta ordnen, eine kleine .Vii^'ahl Mhiiiht von no egoistischen 
1 als nnrhtpriien und euK. n Bejjnili ii die tielegenbeit lienutzt bat, 
dein hLin.l4-Ureilieri len Teil de* N ulk.'s, til-eririebeue Voitcilo zu 
Vi'rschiiik-», ohne die Inleresseii di-s liewerb« treiheiHlen Teil» 
der Kevi'ilkeiung mehr als nbeuliiu zu würdigen. Ks wird noch 
lange Zeit des kitftigen Zusarameahaltens des besonnenen 
j TaiM dar im Staatsieben allseitig b«wtbrt«n Taierlandrfrenndo 
' bednril'n. nm hier dan richtigan Aasgiaieh an Sadea, uad soll 
man sieh bei dieser ArlMlt anr j» Bicbt votf dem lauten Oe- 
' schrei bestimmen lassen; fluadie Tttae rahren ber von den 
Eii;>-iitümlichkeiten eiues Stainnie», ilein w.ihrhaftig nicht der 
Stuathleiiker ilesliiilb das meijlf delios zn iti-heu hat. well er 

isich nur d.uau( wirft, aus leiciiter seinem Natntell ansagender 
Arbeit hoba Kevennan au cnielen. 

1 

088 fBüftiBjährige Jubelfest Bremerhavens. 

jBremerAaeeM. die swei^Ungate Stadt, der zweiyoagate 
Soehafen Dentachlands, feierte am 13. September d. J. 

seinen TiOjährigcn Gohnrlstn',', denn am \'2. Septb 183l> 
' wurile der jetzitrc snfi. alte Hafen <ladnri'h eröffnet, dass 

ein .nni'rikaüisclu's S.'liiff als erstes Ui'' S. hlriiM ii pa-.sirtc. 

Fünfzig Jalire sind sonst im Leben einer Studt • ine kleine 
. SpSlM Zeit; hier bedeuten sie viel mehr, ah mau ahnen 
I kiun, wem nun die im Abendsottucnglanz so freandlieh 
! strahlende Stadt nnd Hafen mit gnr so Obemas reichen 
I Klaggenscbmuck , wie am 12. Septb von der Rhede ans 

«ieht. oder die breiten und reinlichen Stras*iOn mit den 

zum Teil sclimuckeii (iebiluden diiii liwandelt. Und doch 

ist hier jeder Fus« breit mit barter Arbeit dem moorigen 
I Untergmnde, den an^tomenden Wellen der Weser, die 
' hier sieh aam Meerbusen ra erweitem liegiant, entiisaan 

worden. 

j Es giebt Momente im Leben einea YollM, wie im 

{ Einzelloben, an die sich eine ganz neue Entwickelungit- 

i Periode anknöpft, die oft zu um so grösseren ResullAten 
fOhrt, als die Neiibeietiuin! nml Neiiui";taltunK der Vcr- 
hftltnisso noch ausser dem Hereicbe der Erwartung liegt. 
Die Gründung Bremcrh'iveus durch Johana Sliliät, den 

I grOssten modernen hanseatischen Staatsmann, w«r ein 

I aelcher Monent 

Bremen stand in Gefebr, vom Weltmeer Terdrdagt, 

in einer mehr oder weniger bedeutenden Binnenhandels- 
stadt herabgedrUekl zn werden, das erkannte sein genialer 
norgenneister Smi<lt sehr w(tl und damit die ffrosso lie- 
deutung eines eigenen Srchiifcns fiir llremen. ,Oebt meinen 
Bremern eine SchulN' Land am Meer, und sie reissen 

^ das Meer' s« Euch heran" soll er einst gefegt haben. 

I Wie er nnabllaaig atoebte, sein Ziel m erreieben, wie 
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«r 4as erreirht hat, das ucluirt dpr Orschii'hte an: un^l 
gehkrt, tcag er erreicht hat, was er zu erreichen möglich 



Drei grossartige HafenanlaRen, von denen der alte 
Ikfea 730«. iMg. 8<1— li5m. breit tot, bei 78400 □-m. 
WmsMrMebe. der neae Hafen 840 m. lang md 87— <II6 m. 
^mlt ist bei S'iTon n-ra.; der Kaiserhafen 670000 a-m. 
"WasaertiiiLhc liätt uml die nicht minder grossartigen 
Ilafenanlau'«"» v<"i ( ii^cstiMnuiide sind das Werk der fllnCzig 
.lahrr; etwa lOnO Schiffe mit einem Raumgehalt von 
1} Mill. Tonnen liefiMi im Jahre 1879 in diese vier Häfen 
ein. LMeb- und LadevorrichUmgem sind den Verlcehr 
enlainvehend vmhmden; Trockcndoelu, SebUnitiiwertlen, 
Fabriken, Eisenhahn-Verbindung mit dem Binncnlande und 
eine streb- und arbeitsame Bevölkerung von nahezu 
30000 Seelen in den Si liwestcrhafenorten Uremerhaven- 
Geestemünile mit den beiden unmittelbar angrenzenden 
Orten I-ehe und Geestendorf. Der Grund und Boden ist 
ein geschichtlicher, achon Carl XI. von Schweden fesate 
in Jahre 167S hier Fuss, bnnie die Oa)Mm§ vndpro- 
Jektirte eine Carlsstadt, auch Carl XII. hielt noch am 
Plane seines Vaters U-M und nur die Kriege mit Itussland 
verhinderten ihn an ih ren Ausfahrung. Auf die jetzt vor- 
handenen Hafen kommen wir vielleirht einmal zurück. 

Und nun die Feier vom 12 September? 

Seit .laliren hatte die frühere städtische Vcrwaltong 
eine der grossen Saehe würdige Feier mit lleran/ieliung 
weiter Kreise im Stillen vorbereitet; die heurige Fest- 
kcnnriMlOB hatte dem Feste einen beschrftnkteren Rahmen 
Terllehen. Ein Alp lag aaf dem Feste, Jeder, nach der 
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Lngi'iiifld, zahlbar Tag für Tag. 

Im Jahre 1880 ist in Liverpool der Fall vorge- 
kommen, dass einer norwegischen Bark, die bereite 
38 LiegttM« hatte, das Liegegeld deahÄlb trerlu&ttg 
ging, well der T<adutigsempfftnger inzwischen zahldngs- 
unfähig RewordiM» und der Knpitiin von dem ihm laut 
Chartepartie verlielienen Itechte, dns Liegegeld Tag 
für Tag cinzuk:iS;iiriMi , keinen Gebrauch gemacht 
hatte. Es war, mit Erlaubnis xu sagen, eine sträf- 
lieba Nachlässigkeit, dass der Kapitän von dem ihm 
variiehenen Rechte keinen Gebrauch niacbtot xamal 
•r auf Grand dieaar Klanaal dasu reriiÄie^tat «mr. 
(Siebe aaeh ..Befrachter*, IL AnHage, Seite \t). 

DeAnfterv JRonmI m dtr &mUp«Br1»e. 

In Cabaret an der Nordkflate der Ineel Haity, 
ial im Jahre 1878 der Fall vorgekommen, dass ein 
denteeher Schnner daselbst 98 Tage hat auf Ladung 
warten inüüscn. und zwar weil die Chartepartie die 
Klausel enthielt: .das ScIiilT soll so schnell wie mög- 
lich beladen werden, ^ucnn' Holz am Platze ist." 
Im daraut folgenden Jahre ist ein deatacher Schuaer 
genötigt gewesen, 75 Tage in demselben Bafeo aaf 
Grund dieser eelben Klansel auf Ladung zu warten. 

Wenn nun auch hinzugefügt wird, dass Charter, 
die für diesen Hafen geschloasen werden, obige Klausel 
Bimtlieh eathaltea, »o ist dennocli hier Vonieht aehr 



geboten, und sollte der Kapitän Rieb, wenn irgend 
ihunlicb, auf eine so dehnbare Klausel uiclit einlassen. 

800 von der Fracht gekürzt. 

Kin deutsches Schiff kam im Jahre 1878 mit 
einer Ladung Tab.ick von Porto Plate (Nordküste 
von Haity) in Hamburg an. Demselben wurden hier 
Jk 800 von der Fracht gekürzt, weil es denTabadc 
atatt auf Stetoballast auf Sandballast gestaut hatte 
und dadurch die untere Lage beschädigt worden war. 
Der Stein!i:ill:isi ist hier sehr teuer und wird ä Ton 
mit 2 Dollars 7.') Cents bezahlt. Wenn man vorher 
weiss, dass das Schiff liier Tahack laden soll, so 
empfiehlt es sich, den Steinballast gleich vom Ab- 
gangshafen mitzuDehmen. Ein Schiff von 250 R.-T. 
bedarf etwa 40 Tons davon. £a geht dadorch offeo- 
bar ein hetriekliieher Teil des Laderaums verleran, 
worauf also beün Absehlaie der Charter Rfieltaioht 
zu nehmen ist. 

40 Tons Untergewicht. 

F.in Bremer Schiff kam im Jahre 1879 mit einer 
Ladung Steinkoliien von Shields in Kalifornien au. 
Die Charter lautete, dass das Schiff fUr das einge- 
nommene Gewicht verantwortlich sei. Nachdem das- 
selbe eutlöscht war, stellte sich heraas, dass es 40 
Tons Untergewicht hatte. (Siehe «Befrachter", IL 
Auflage, Seite 40). 

in Anfotlim ift heim Löschen ier Lttämmg VertiM 

geboten, 

la Angostara liefiind sieh im Januar 1880 ein 

deutsches Schiff und löschte dort StfickgQter. Das 
Schiff musste, wie üblich, die Ladung ans Land lie- 
fern. Nachdem sie dort mehrere Tage gelagert, wurde 
', sie in das Zollhaus geschafft und hier stellte sich 
nun heraus, dass 4 kleinere Gebinde mit Wein und 
300 Demijohns fehlten. Der Empfänxer wollte hiefUr, 
wie gewöhnlich, das Schiff verantwortlieh machen, 
wogegen der Kapitän jedoch and zwar mit Erfolg 
protestirte. Die Ladung wurde ausschliesslich von 
I Zollbeamten in Kmpfaiig genommen; diese notirleu 
jedoch weder Mark noch Nummer des Kollis, sondern 
lediglich die Stückzahl derselben. Der Empfänger 
hatte sodann die Ladung von der Zollbehörde .in 
Empfang ta nehmeo. 

Hcmcrkt wird hierzu, dass die I<adungen ver- 
schiedener Schiffe nm Lande pelagert und durchein- 
ander fjeworfen wurden und ist es auf diese Weise 
voUstiUiUig erklärlich, wenn sich Maukos ergeben. 
(Siehe ,Befirae1iter% IL Auflage, Seite 47). 

Eitu Lttimf OwAohUn txpMUrl. 

In Cardiff ist im Jahre 1879 der Fall Tdi|{e- 
kommen, dass ein englisches Vollschiff, welches um 
Mittag mit einer Ladung Uaskohlen beladen worden 
war, des Nachts 12 Uhr explodirtc. Das Deck wurde 
in Folge dessen herausgehoben. Um diesen sehr be- 
trächtlichen Schaden zu reparireu, muaste das Schiff 
die Ladung löschen und docken. 

Die bei solchen Ladungen gebotene Vorsicht, 
die Luken nicht sofort zu schlieasen, sondern mög- 
lichst lange offen zn lassen, ist in diesem Falle, wi« 
wohl mit Sicherheit anzur^hmen ist, nicht beachtet 
worden. (Siehe .Befrachter", Ergänzungsbeftl, S. IV). 

Aus Stockholm tdrd berichtet: 

Auslindiadie Schiffe Ton 40 Tons TragfUhigkeit 

und darunter, welche hier >u Lande zur Küsten(ahrt 
berechtigt sind, brauchen vom 1. September d. J. ab 
nicht mehr Lotsen aa Bord anaunemnen. 
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I» Jm t a äm r a fMm VmUMMstm mm LStAm 

tekmrte OiUtr, 

Im Jahre 1879 ladete in Hamhurp eine (lpnt5;che 
Brigg Stückgüter nach Angostura, darunter betaud 
»ich auch ein ca. 8 Tuns schworer Dainplkessel. Laut 
den Bedingungen der l hart«!i»artie musstc derselbe 

Ser Krahn auf Kosten und Uisiko den Abladers ia 
a» Schiff gebimehi und auf KmUd und Risiko das 
Eiuplüngers wieder tkUt dem Schiffe gescbBflt werden. 
In Ango->tura angekommen, fehlte hier je;j;lic}ie Vor- 
richtung, utn besagten Kessel aus dem Jinliit^'u zu 
enttiihnuii, usiKrachlet man in Hamburg die be- 
stimmte Erklärung al)gugebeu hatte, daä8 diese dort 
vorhanden seien. Das bchiff war daher genötigt, 
durch eigene Mittel denselben aus dem Schiffe za 
setalEw. «aa auch oatar Weiterongen und dadurch 
verorsachtem Aufenthalt sehtieasUch gelang. 



Nratiselis Ltteratur. 

Erinncrtiuyen nnd Bilder uu.^ dem Seeleben roii 
Mtelnhold Wernet; CotUreailmiral a. I). lieilin, 1880. 
A. Hofimamm * Cump. Mim Band fi« von 4i» iMtm. 
Pnit i» HmfbfnmM g^muhm JL e. 

Durch den Tor)i«g«Ddea Band Erinntrungen erhftit nuern 

hii nun so scbwacli vertretene nantiscbe Belletristik eine aa- 

Das prstc, 14:i Seiun >itarkf „bilil" siliililert unttT dem 
Titel: l''tne ernte Seereise, das Li'Ul'u iiii Bord eines Knitttalirtliei- 
•chiffes wie es sieb in Wabrbeii gestaltet, das aber im Kinnen' 
lande «eni« jt'ltaBUt i>t; <U* (taultche Utentnr htt sieh Bit 
diesem Gegeastaade seit Btüirieh 8mi4t, fait ii«r eickt be- 
scbkitigt and doch bietet ea so manche Momente, die allge- 
Bieines Interesse verdienen. E« unterliegt ki-inen Zweifel, dass 
durch dteae Srbifrtrmnc Arr Biud i Wt l i g ati& Ihlalii iiii|jiu. die- 
ein junger Mann von liiliiung auf seiner ersten Seereise ge- 
winnt, maiirlirm Lrspr etwus Neues geboten, ihm einen Kin- 
blak iti dii' hi^'t "ituiii)iclilii-itun des Seeweseua gi-wabrt und 
girirh/tciliK zur lu> li(iK»teliuug irriger Aiisicbten beigetragen 
wird. Das Ltliiii nu Bord von Knullabrteiscbiffeii hat sicli 
zwar seit den vierziger Jahren, von welcher 2eit der Verfasser 
ertthlt, in ciaigeB AeesterilchlMilsM, oed iwar an tfuMlei der 
Seelente. geiaaert aber ia setneu Cinindsttgea ist es dssselbe 
gebUeben eod das Kild, welches der Verfasser von demselben 
seichnct, hat deaualh auch noch heute seine Geltung. Insbe- 
sondere empfehlen wir die LcctQre dickes Bildes allen Juacen 
Leuten, welche xur See gehen wollen; es wird sie vor aMneaer 
bitteren Kattftnscuung noch recbtseitig bewahren 

Die niebsifolgenden 160 Seiten bringen Erimunaig«» umd 

Bilder ton der deHt$ehen Murine i848—l9H3, und swar zuerst 

eine kurxe Uesrhkhte derselben von der Gründung bis zor 

Auflösung, dann einige ernste un<t heiirre Bilder an» dem 
Stilleben lier ileut$ehen Manne. Ui' II < ti bilden eine ange- 
nehme Ergänzung zu i'. J. ^y^iken > Ulidtr aus dem deutschen 
WioUtMttben JtH'J illunnover IrSHl. 

Die letzten M> Si>iien endlich geben eiee Beacbreibung 
der Keiie der Pan/t itit gutte ..Fnedrieh Keri" 1871— Um nach 
Wcstindiea und dem Mittelmeere. 

Wenn aueh ia diesem Bncbe der leichte Hnner nicht in 
den Masse hervortritt, wie es den Verfasser vor elf Jabren 
im seuMD, bis nun necb unser unubertrotfenen „Seebildem" 
ee TersOglicb geluagea ist, se wurd es docti jeden Leser tiel 
Uaterhaltniig and llelelut«ag seheSea. F. K. 
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Seit Oeorg re» TIebab« sein verdieestvelles 

Werlt^^Statistlk des zolWereinten und nArdlichm Denttch- 
lands" herausgegeben, ist keine ähnliche gedrängte lite- 
rarisrhe /ii«ainmetifassun(; des ileutüchen Gewerlietteisses 
mehr erscliiciii ii Die Zahlen jenes Werkes bezieben 
sich aller auf das Jahr 18*51. Zwischen ItMil und Il57ö 
bat eine (ic» erheziililung nicht stattgefunden. Die Kr- 
gebni.sse der letzteren sind zwar schon seit geiaanier 
Zeit sowohl in den Puldikationeii iler statistischen Hu- 
reaua der einzelneu Staaten des Ueulscben Reich«, al» 
aaeb ia denen des kaiesriielwa stalistiscben Amtes ia 
aasfUffHchster Weise anr «ffentlieben Kenntnis g ebracbt 
worden; allein die meisten dieser Publikationen sind 
durch grosse Anifflbriicbkeit sehr umfangreich und schwer 
benutzbar für den praktischen (jebranch. Dan Hedürl- 
ni< cinrs hiindliclicn Nachweise» dt-r HaupireHultatc der 
Gt'werlieztthliing vom 1. December 187:i machte sich da- 
her immer fflhibarer, und besnuders lebhatl trat es zu 
Tage, als die tiewissbeil vorlag, dass im Jahre 18ä<J keiue 
neue Aufnahme btatthnden wurde, niilhm die Angaben 
von ltS76 (das übrigens ein ziemlich uormalea genannt 
werden dwf | aesh nishrefe Jehie rersnhsltsa tebea 
werden. Da ee nickt mflglieb w, den Abeehalts Ober 
tiewerbe aus dem Viebabn'scbMI Werke einfarh ta 
erneuern, weil die Zählung von tClTb auf wesentlich an- 
dere II— ie bcnibt »!• MM mmi a»«b viel ««IL- 
standiger ist so murste eine ganz unne Vcruffentlirbung 
veranstaltet werden. Die?.' ist c-, welche der Vertssser 
hier vorlegt und die in di r liuit unl wenig Bogen einen 
80 vollstiindigeu Anfsdihisb uIm t iJii- Art und Verbreitung 
der Industrie des (ieutsehon iUiches gewlbrt, Wie'er 
prägnanter kauen gedacht wurden kann. 
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Am BritfM OeatMher KapiUie. 

xxy. 

■ehwedUche WUtm, 
Ule«. 

Laieft liegt im Nordvetten Am nSrdlichen bntt- 

niachon Meerbusens und ist einer der ILiuiithiifen 
deasellten, auch Ciouveriiemcntsstadt für den iiiiilie 
geiiden Distrikt. 

Die Lotseustation Tür deu Zulldistnkt Lutea ist 
Auf der Insel Rodkall, woselbst ein Feuerturin (rote 
«iierno MitUltftul«, mit Streben nikcb deu verschie- 
denen Seiten, durSber Laterne mit rnter Kuppe), 
dna WKrter* und Lotsenhaus, eine Kiipelle und 
mehrere Fiscberliütteu stehen. Vom Fi-uei turm wird 
ein weisses Drohfeuer mit hellem IMirk von In So- 
kundeu. und demniichstiger Verduiik<;-Iuiit,' von 4.') Se- | 
künden gc/iigt. Die rlammc hedndet sich in 25 I 
Unter über der Meereefläehe und iet das Feuer bei ' 
klarer Luft 14 Sm. tiebtbar. Nnbesu nnsht 8Bd Ton 

Rodkall, auf Vs Abstand der Keoereichtbnrkeit lient 
der sehr gefälirliche Nordströmsgrund . mit nur 1 j 
Kudeu Wiisser im iiörilliihen Ti'il. .Ir >uillieh und 
uiinliich obiver Untiefe liegt ein rolei Kiigelpricken 
verankert. iCemmt man von Süden mit Sodlcall iu 
NNO-Peilang, eo «iebt man bei einicermaiaen aichi- 
barem Wetter die Ineel Stor Robben, mit einer 
iiiaRsiveu oben rundgespitzlen Bake, so ivie auch das 
umliegende Land früher wie limlkiill. In SO { S , 
ö Sm, Ton Stor Uflilnn Ur>^i liir S|iiii,i;. r I$:iiik, 
mit 1 } Faden Wasser, ü^tlicli vun welcher ein , 
aebwar/.er Kugelprickea lif>gt. Rodkall in NNO-Pei- 
Ivog ftlbrt etwa mittwe« switchen beiden Gründen 
dareh. Ist man von Sfideu kommend etiras norddst- 
lich versetzt, so wird man die Kujipi- des Feuer- 
turms von RodkrtÜ liir die Bake auf Stor Uubben 

onachni. ii.ilüi li. !i nur sei l.'iiigr , Wärter- und 

Lotsenhaus nebst Kapelle daiiebeu sichtbar encbeint, i 
dann kann mau üstlieh von NordttrOmafrond weg | 
Kodkall mit NNW Kurs ansegeln. 

Schiffe die von Husländischen PItttzen in srhwe- 
diBche ilafen koniineii . sind dort lotsenpHichtit;, von 
inländischen, d. h. schwedischen, aber frei. Früher 
waren sie auch gebunden einen Lotsen zu nehmen, 
brauchten dann aber nur die halbe Taxe zu be- 
sablen, wttbrend Jetzt wrao der Lotse genommen 
wird, die volle Taxe miig ist. Die Lotaeutaxen 
sind jedoch nicht hoch , wohl aber das Distanzgeld, 
wenn mau den Lotsen ausserhalb seiner Slalion .-in 
Bord nimmt. Ist man z. B. nach 8ö<ierhaiii bi stnnt. 
so hat man sowohl auf Stor- als auf Lilla-Juugfi uimi 
Loteenstationeu für diesen Platz. Die letztere Insel | 
iieiit anmittelbar Tor dem Eingang nach SBderbam, 
kommt der Lotse aber von dieser Station eine 
schwedische Meile in See an Bord, so hat man mehr 
zu lie/ahlcn, als wenu man srhon den Lotsen auf 
der äussern Slalion genommen hätte. Ks liegt aber 
keine Verpflichtung vor den Lotzen früher xu neh- 
men, ale bis man seiner Station nahe genug gesegelt | 
ist. Im allgemeinen bOrt man jedoch wenig Klagen | 
über derartige Benachteiligungen und ist es auch • 
möglich, dass bei Abänderung des Lotsentarifs ab I 
Bchwedischeii iliifeti hierin Aenderungeii <;ctr(>tl"en 
sind. Bei Beschreibung des nächsten schwedischen 1 
Hafenplatzes werden «ir Uenaneres hierüber an be* 
richten im Staude sein. ' 

Von Kodkall gehen zwei l'aln was'ier nach Lulen, 
das westliche diirfli lieii riiifholiiiMiiid und das öst- | 
liebe um Juuko und Liggerskaer durch das Finn- 



klipnoma Fahrwasser. Ersteres ist mittelst des 
Tiurholmkanals auf grössere Tiefen durchgearbeitet, 
so das Schiffe von 19 schwedischen Fuss Tiefgang 
bei mittlerem Wasserstande passiren können. Im 
Finnklinporna Sunde sind 14 Fuss schwedisch; unweit 
dieser Insel liegen llolzabladcplätze; die Schiffe blei- 
ben dann östlich des flachen Wassers und haben 
dort sichere Liegestellen. Sonst hat das ganze Fahr- 
wasser hinreichende Tiefen bis ans Stadtbollwerk 
von Lulea, woselbst der BiUlast gelöscht werden 
musa. Kinige Holzabladestellon sind unmittelbar an 
der Stadt, aiuinrc wie Carlsrik, 3 Sm. westlich da- 
von und Stensbor;; 1 Sm. südlich des Ortes sind 
leicht erreichbar und mau liegt dort gut. Lulea ist 
auch iSollabfertiguugsstelle für Ranoa und Umgegend. 
Schiffe nach dort haben höheres Lotsen- und Dampf- 
bootgeld, auch liegen si« dort mit unbequemer 
Kommunikation. 

Die Üampfertaxe nach Lulea durch den Tiuf- 
holmsuod betrugt 15 Gero per Register- Tonne und 
ausgeheud mit Ladung 20 Oere, docll lissl sich ge- 
legentlich etwas davon abdingen, eo dae» man auf 
2ö ein und ans oder aoeb S5 hienir, nebst Verbo- 
lungeu nach dem Ladeplatz zu stehen kommt. Die 
Kurse sind sehr verschiedeu, von der Geueralrich- 
tuh^' NW/.N besonders abweichend im Tiufbolmkaual, 
nämlich OzS, dicht vor der Stadt wieder ebenso, 
daher ein Dampfer fast immer nötig. Kann man je* 
doch den Tinfbolmkanal mit günstigem Winde durch- 
segeln, 80 lässt sich der Rest des Weges Inviren 
und dicht vor der Stadl kann man warpen. Der 
Stauerlohii betrügt ."iO — 40 Oere je nach Angebot 
und .N'ai Ii frage, ■\rbcitslohn 2 Kronen per Tag, Das 
Balla-stlöschen kostet ü Oere per Register-Tonne als 
Stadtabgabe und 10—20 Kronen Karreulohn per 
100 Tonnen. Steine kann man sieh vom StadtboU- 
werk wieder einkarren und bezahlt !4 Oere per 
Tonne dafür. Ks ist Platz für .') Schiffe mittlerer 
(irnsse am Haliastiiuai , wris in deu meisten Fällen 
genügt, sonst geht es nach Turn. Kommen die Zoll- 
beamten aui Sonutag oder vor l> und nach b Uhr am 
Wochentag zur Klarirung an Bord, so berechnet sich 
der Kontrolleur 4 Kronen und Ittr die beiden Ruderer 
zusammen auch 4 Kronen. Die beiden in Lnlen an- 
gestellten SehifTsmakter arbeiten in (Jemeinsrliaft umi 
bestehen auf ihrer vollen Taxe, die nach der Schitis- 
grösse je 2<) — Ctt) Kronen sow(dil für Kin- als Aus- 
klarirung beträgt und wofür ausserordentlich wenig 
geleistet wird. Kommt man von einem schwedischen 
ilafen, so xalilt man halbe Taxe einkommend, auch 
ist man dann frei von der Seemannsliaosabgabe. 
Der Wechselkurs wurde hier den Schiffen sehr un- 
günstig zu 17.75 Kronen per £ sti berechnet, wäh- 
rend er doch 18.20- 2r> sein soll. In diesem Früh- 
jahr, 1S80, konnte die Schiffahrt sehr früh eröffnet 
werden , schon am 1.5. Mai bezogen die Lotsen ibru 
Station und am 17. kam das erste Schiff ein, es war 
auch ein sehr gelinder Winter mit geringem Schnee- 
fall gewesen. Dieses halte den Nachteil, dass die 
Flüsse nicht genügend stiegen, damit die Ilolztlüs-^e 
die Strom-i, linvli-'ii |l;ls■^ll eIl kooiiU'ii. wudurch die 
grössten Sagewerke ge/.wungcu waren zu schliessen, 
bis vielleicht ein schnelles Auftauen des lappländi« 
scheu Schnee'« verbunden mit Regen oder ancb da- 
durch hervorgebracht, Wandelung scbalHe. Die Luft 
war sonst gewöhnlich von eiui-r ausdörrenden Trockf-n- 
heit, so dass die Boote und das Deck des Schiffe« 
täglich befeuchtet werden niussten. 
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Uobtrttelt 

ümmtUoher auf das Seerecht bezüglichen Entscbeidun- 
g*n der dtatoehen und fremden Oariehtahöf«, BMkript« 



IdtMatm d«r dshln beaSgllchen Bchriltoiit Ablwiid- 
lungen. Aafs&tie etc. 

Baflnar <Sr «Ib« BsMlifdicanff d«r IiadOBK Mtf 9ft 

bteltohe Handlungaweiae dar SohifrsbsMrtiaBc« 

— Art 3%, 4^7, 607, 610, 455 A. Ü. H.-0.-B. — 

Eiae Besicbtigung der vom Kl&ffer al« FOkrar det Schiffes 
„Bertha" mit diesem von Darien (GeorKia) in Brake aogebrach- 
ten Ladung Pitcli-Piue-Uolz, «elclie nie Beklagten auf Grund 
des darüber vom Kllger gezeichneten an Ordre lautendeo'^Kon- 
noairments empfangen haben, hat unstreitig weder bei der 
rcbornabmt . noch «pUtiT stattpcruuilon . Nach An. tilO sind 
iliih.r ilii- villi dem hekli.(.'toii i,'fi;iii ili.' liquide Fniihlfurde- 
riuig des Kliffcrs durch A iiii orlmiin;.' geltend gemai-)iti>i) An- 
sprache wegen Bcscliilili;;iiiiu' ' Teils dieser Lailmii; ei- 
loschen, soweit diese Hescliiulii^iuig uirht durch eine üuswillige 
Hmdlongsweise einer l'ersoa der SchiffsbesnUung entstnndeti 
bt Zar fiegfOndung der Ciegeutbrdernng der Belilagtcn geliOri 
MerMck <U« Uebaoptang und in Beatrritungsfalle der Beweis 
fokfam btalichen HaDdIvngtveUe. Die Beschikdigung, 
reich« es sich handelt, ist unstreitig dadurch Terursacht, 
Klifrr diejenigen i<i behanenen Balken und IM Dielen, 
«dcbe ihm in Gemii'iiliri! iK r riiartcparli«' von seinen ltpfra> li- 
lern und zuRlnch AI ImliM Ii .Jl'.lii;,' iV l,.i!i;;diin in l'arii'ii ,.ci'0\.i 
Cut" (d. h. bereits <iuir dun Iil'. ^i 1 1 lUeii) ../or Beam /illingii 
(Ulli Itiulun Stotoage'^ (d. Ii /um /.vtcke dür \usl'iillun(; der 
Ituiiduugpii des SrliifTe« und als kurze SiAuuug.i «u liurd ^eiisndt 
waren, aum grossen Teile dnrcii nochmaliges ^ertcbneiden weiter 
hat aerkleincru lasiien, so daai er in Kolgc dessen, statt der 
Im XAMiaMMMate ugegebenra Stacksabl 9» llalkea und SM 



(•MMMttM ugegeM 
DMen den BapAlBnrB ugeKcfeit hat Das Usndelifefieht hat 
«hne Weiteros als lifmide rafenommen. da»s in diesem Ver- 
fahren des Klftgers, da derwlhe den Ketrarhtern gegcnOber 
dtt^u bererhtijrt eewesen sei, eine brtsliche llaniiliinpsweige 
nicht gelundeii ,»( nl.';i könne, weil dir mnrulisrlif Clmruklir 
einer an sich horccUtigten Ilandlunj; dadiircli lurlit gt iiiulert 
werde, dass Kluger durch div Zeii hniini? des KiiiiriiiH,>ii/iiientes 
eine grössere Verptlicbtung aut »ich sellist geUden hübe, als 
es seinen Kontrahenten gegenüber erforderlich gewesen wflre, 
mit welchem letateren Siatse oflfenbar bat ausgesprochen werden 
Mllm, data KlAger den Behraebtern und Abladero cegeaaber 
herwhtixt gesreaen sein wflrde, entweder das Konnoasenent 
tWter dem Vorbehalte seiner Befugnis snm weiteren Durch- 
MhaeMen der Uölier au xeicbnen oder aber in dasselbe die- 
jenige StOckzabI aufzunebnirn. welche sich in Folge des Hurcb- 
BChneidens ergeben hatte. Mit Id i ht i^t aber duH Oherg* riebt 
dieser Ansiebt entgegengetreten, lienn durch die ,\usstell»i)g 
des Konnossementes Ubernahm Klii^^i r, wie ilim nu ht uiiliekuin.t 
sein konnte, dem Empfänger der Ladung gegeuUlier eine sell>st- 
stindige Verpflichtung zur AltUnferunf der «lariu als empiangen 
renicichneten Uölzer und avar — wie uch durch den herge- 
bnehten Anadrnek ^« *« deliverttf m tke like ordn «mI 
etMA'li'Mt* im Konnoeievent« Ton ihm ■ncrinaat lat, — in 
gleicher Beschaffenheit, wosu aelbstTerstündlicb auch gehört, 
dass er die Hölzer in derselben StttckzabI und in denaelben 
Massen abzulierern hatte. Auch i«t, obwohl Klager das in 
dieser Instanz betttistsndet, mit deni (llu rgerichte idine Wei- 
teres anziinclimeii. das« der Wert der fraglichen Hölzer, soll- 
ten auch 7.U „Beam fillings" und „/»roten Stowage'^ — wie 
Klmtpr lii h.iuptet — nur Hi>l/.er von geringerer (jualilil vcr- 
vMT.ilrt vtenleu. wenigstens zum Teil auf ihrer L^angc beruht, 
und daäs daher, wie auch dem Klicer nicht unbekannt gewesen 
sein kann, daa DartbaAgen derselDM niM Wertvenniadensag 
und mithin eine Reechtdigung eiueblient. War Kligcr tn 
dieser nachteiligen Kehnndlnng der Hölzer dem Krapflnger 
gegennher nicht berechtigt, so tragt sein Verfahren diesem 
gegentther aJlerdinn den Charakter der BoKwilligkeit an sich 
und kann er Bich dieaerbalb auf sein Kecbtsrerhaltnis zu den 
Befrachtern und daranf, dass er diesen gegennber im guten 
(ilauben gehandelt habe nicht berufen mag er nun — was 
nicht erbellt — das Knnnc^s'iempnt vor oder na« h dem Durrh 
schneiden der H>il/er ^'t'/e.i Imet hüben. I'rnn er 'Vii-str, 
dss Ton ihm gezeichnete, an Ordre lautende Kunnosiieniciil 
die Grundlage seiner Verpflichtung gegen den Empilnger bil- 
dete, welchen er auch letaterenfalls wisaentllch dadurch he- 
•chidigta, daaa er ihn in leiaem Vertrauen auf die Richtigkeit des 
Inbtitt dea Ronnoaaementa , von der er bei dessen Erwerbung 
ausgehen durfte, tinschte Auch darin iat dem Ohergeriebt 
beizutreten, dass zwar ohne Weiteres aagenommea werden 
darf. lUiger babr daa Durcbaehnaiden der Holser nicht warn 
Swedke «sr Besehidiguff d« tepOngen vernehmen Intsen, 



sondern damit zimikebst nur eine l e-^-^ n Verindurill bethtSeli« 
tigt, dass aber eine bösliche llaiiillungsweisc im Sinne der 
Art. ;J1K>. \\. tjl<t auch unter dieser VoruuSietzung lurlii K't, 
da die Besch&digung der Hölzer die notwendige und dem Klä- 
ger eikeaBbare Folge der »on ihm gewollten Haudinn- war 
Uie weitere Behauptung des KUgers, er habe die iVagiichen 
IlAlzer su dem Zwecke, zu welchem sie ihn dheigeben waren 
ohne deren Zerkleinerung Uberhaupt nicht Tervendes iUionen' 
verdient ebenfalls keine UerOcksichtigung, da dadireh derhAt» 
liebe Charakter der klägerischen Uandlungsweis« den Koa> 
nossements- Inhkbem gegenül.ir nicht ansgeschlossen werden 
Kläger \ielmcbr nur berer i'-Kt gewesen 'sciu würde, seinen 
Anspruch auf Lieferung geeigneter Holzer zum Stauen etc. den 
Befrachtern gegeilbet gellend sn machen. 

In dem Konnossemente ist nun freilich nicht Ueee weaaa 
der Fracht, sondern auch beziiglieb der ilbrigen Baettaanuen 
der Chartepartie auf dies^' letztere Bezug genoraaea, S«£ns 
diese Kestimmungen an' h ini li' kluKtPn als EmpfUngeni gegen- 
über nach Art. »jä3 rcehtlu he Wiikun« h.ibeu. Dies gilt jedorb 
selbstverständlich an sich nicht von der klägerischerseits be- 
haupteten Genehmigung der licfrachter zum durchschneiden 
der BUmri Mndon nnr to« einer aolcben Finwilligung der 
Befrachter in diesca Veriähren, welehe Klager auf Grund der 
Chartepartie von ihnen so verlangen brreditigt war. Diese 
Vorausseuung wQrde allerdings vorliegen, wenn die Vea Klg» 
ger behauptete Usance existirt, da iTeklagle nicht hehanntet 
haben, da$g KIttger die IJölztr Uber das nach dieser Dsuce 
zuliissige Mass von 1'^ Fuss hinaus verkleinert habe. Dniieh- 
lig ist es aber, wenn Kluger vermeint, der Beweis dieser — 
von den Beklagten bestrittenen — Usance sei nicht, wie ge- 
schehen, ihm anfzueilegeii gewesen, sondern es hätte vielmehr 
der Beweis der Nichtexistenz der Usam c den Beklagten aul- 
erlegt werden mdssen. Denn obwohl bekh(,'ter au «ich nicht 
nur die bescbfcdigende Uandlnng, aoudcm auch den böswilligen 
Charakter derselben daranthnn haben wOrde, so bedari < ■ doch 
auf Grund des Zugeständnisses des Kllgen, dsss er selbst das 
Durchschneiden der HOtaer angeordnet hat, auch in letsterer 
Beziehung keines Ileweiaes mehr, da an sich dieges Vevfidmn 
weder nach den liestimmungen der Chartepartie oder des Kon- 
nossement». noch auch nach allgemeinen Hecbtagniudsitzen als 
gerechtfertigt, vioiniehr ausserlich als ein rechtswidriger wis- 
sentlii her Kingrift in die Kigentuiusi l ehte Dritter erscheint 
so dass es dem Klager obliegt, diesen Charakter sein< s Ver- 
lahrens durch den Nachweis einer ihm zur Seite steticuden ver- 
tragsinassigen bcrechugung, welche prozessualisch eine Kenlik 
bildet, au beseitigen, ttelingt den Kllger dieser Beweis nicht, 
haftet er mithin den Beklagten wegen seiner böslichen Hand- 
lungsweise, so trifft auch seine Berufung auf den Art. tiU der 
b«kl. Schadensliquidation gegenüber nicht an. Denn die Be- 
stimmung dcsseltien uhcr die Ben chuung dar Wcrkvrrminae - 
ruug besL-bavlistcr l.u:ci l.i'/.leht ,ii i. . wie aus dem Eingange: 
„m««j lur die licsuhndicjuiig der Guter auf Critnd des Art. 
007 EmaU geleistet werden," klar lii rvurKrhr . nur auf die 
den) Verfrachter obliegende Hjftuug, nicht aber auf die 
Haftung des Verfrachters aus seinem oder seiner Leute Ver- 
schulden, bei der vielmehr die allgemeinen Grundsätze gelten 
und daher nueb Besau entgangenes Oewüsns beansprucht wer- 
den kann. (Krk. d. I. aviben. d, D. Bai^sger. v. it». Januar 
1880 in S. Beb. ctra Get D4 U. Jnr.^ 1880^ ü. 8881.) 



^ ^5^*.*". M^i^«»- •« i» See treibend ven 
Kapt H. T. Preeden, (sm 8. Juli tob Antwerpen naeh Pemaa> 

huco versegelt) vor den (irttnden gesehen worden. Der Kafl- 

ISn hat die Wahrm hiiuing durch Verniittelung de« Bletesrele* 

Sical-Otlice ia London der Uritischea Admiralitlt mitgeteilt. 
Icaaacre Angaben beten wir qriUer bringen >n kennen. 

Daa Topophon aoll dazn dienen im Kebelwetter die genaue 
Richtung zu bestimmen, aus welcher man den Schall von Nebet 
hörnern. Glocken etc. renHaat Es besteht ans einem durch 
das kajaicndeck führenden senkrechten, beliebig drehbaiwa 
Kühr, an dessen obem offenen Ende zwei SchallOoger raehl- 
winklig angebracht sind. Durch Ilm- und Herdrehen emittelt 
man bia auf etwa 1 Blrich genau das Asiant der gebl>rten 
Ton^neUe, die vielleicht 4—8 Sa. euiremt lat. 

Der ffröaata Heokraddampfor (vergl. uns N<> J warder 
„Paragon-, der als Eigentum von Mr. James Rees den Missi- 
sippi befubr und 1876 verbrnnaie. Derselbe war «75 ' Ung, 48' 
breit, 1000 Tons gress, nnd besaaa ein Heekiad roa 26' Durch- 
messer, mit Schaufeln von il8' lAnge und 86" Breite, alt welcbea 
er vollbcladen 10 Sm gegen den Strom taacbte. bei 88 — 86 
Umdrehungen in der Münte. Das muss einen gmmnkeaAahlick 
gewtbrt haben, wegen der keleaealen DIaendoaen daa Bades. 



Braak vaa Aar. Mager a Oitahmaaa 
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■•digirt nod hrraiisgi^Rebea 
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Viji ,r[iirl]cn('S. 
fiiezu eine Beilage, Ptitlialtcinl : 

Ver/i ii Inns vim Astrniioraisi hcn, Meteorologischen und 
Ueoüauschen Schriften au« Ferd. Dummlers Verlags- 
bMhkBBdlanc ia Berlfai. 

Dm nrae Verordnung zur Verhütung des Zu- 
funBMmtiMMn der Schiffe auf See enthält bekannt- 
lieb dto B«fttinmung, dnm auch Segelschiffe sich in 
Zukunft fliDM wirktamen Nebelhorns, welches durch 
eine meehonitche Vorrichtung geblasen wird, zu be- 
diencu haben. Es ist ansdriicklirh im (Jesetze betont 
worden „eines wirksamen Nebelhorns, welches durch 
eine mechanische Vorrichtung geblasen wird," und 
■oU wohl einesteils damit angedeutet werden, dass 
das mit dam Mundo geblaaeue Horn nicht für h in- 
rei chend wirksam gehalten wird, anderenteiu bA mau 
iCCer auch wohl einem anderen Uebelstande ein Ende 
machen wollen, der darin bestrind, dass nicht ein 
"Jeder das auhulteude Blasen auf einem Nobclhorne 
t auahalten kann, wodurch o» dann erschwert wird, 
iie im Uesetze Torgeschnebenen In^ficjcalie mit_£jcä>-< 
cuüui einzuhalten. Auf einem Honte, welebee niebt 
Mt einer Zunge verseben UA, kOnnen oft von 10 
Personen kaum 6 einen Ton berrorbriDgen. Sind nun 
alle Schiffe mit einem vorschriftamässigen Xebelhoriiu 
versehen, so fiillt der letztere Uebelstaud vuu sflbüt 
fort und handelt es sich nun hauptsächlich darum, 
ein Instrument zu schaffen, dessen Scballweite der* 

t'eniften eines guten, mit dem Munde geblasenen Hornes 
»edeotend ttberleg ep- iet. und weichet in jeder Hin* 
ticht das tradikat Wirksam* verdfeni 

Es ist nun »ou vorschiedenen Seiten der Versuch 
gemacht worden, ein solches lustrument zu konstruiren, 
bald mit mehr, bald mit minder gutem Erfolge. .\uf 
VerMÜaaaang der Kaiaerlichen Admiralität bat die 
dsäädie Beewart« eine PrOfnag von Mebelböneni 



zu>amnien- 



angeordnet und die Resultate tabellarisch 
gestellt. 

£a lind zu dem £ode zahlreiche sorgfältige Unter- 
•oobnngen vorgenommen, bald mit dem Winde, bald 

gegen den Wind, bald mit dem Wiiuln (|iioriil)er, in ver- 
Bchiedeneu HntternuiiHL-n, /,wis,clu-n i;>4.~)ni und .')47() m 
variirend. liei diesen Untersuchungen hat sich er- 
geben, das» auf die Hörbarkeit liauptüächlich, wie 
naturgmass. dii^ JülUÜexaUU* einwirkt, in zweiter Linie 
die ^ü|uig];Ä£j(e, dann die ^Vj'tdrirl'*Mr." die B enchaffeii- 
Hornes und endlieb der Ft-uchtigkeitsgebal t 



heit des Hon 
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t)ie allerbesten der eingelieferten Horner waren 
bei leichten Wiiulm mit <l>m Winde 5470 m und 
darüber, also etwa Vi Seemeilen weit, gegen den Wind 
und bei der Windstärke 3—4 nach der Beaufort-Skala 
kaum eine Seemeile hörbar. Der Wind querüber 
scheint nacb den angestellten Untersuchungen zu den 
der Schallweite günstigem Windrichtungen zu gehören. 

Der Reihenfolge nach geordnet zerfallen die 
geprüften Hörner, hinsichtlich ihrer Ciiite in folgende 
Klassen: 11 Jaeger, 2) Vicar of Hray, Cordes 2, 
Fischer o, .\urura und Thomsen 1. 3) Little Squeaker. 
4) Fischer 1, Cordes 1, Fischer 2, Thomsen 2, Lütge. 

Das Jaegersche Horn ist im allgemeinen den 
anderen an Hörbarkeit überlegen, vorzüglich gM[en 
den Wind. Es wird aber als ein Uebelstaiid — dem 
abzuhelfen jedoch wcdil nicht schwierig sein dürfte — 
die Lage der Zunge und die leichte Zerbrechlichkeit 
derselben bezeichuet. (Vergl. Hanta 1879 8. 280^ 
u. im S. 22.) 

Die ttbiigen geprüften Horner, die nicht in 
obiger Gruppe genannt sind, wardeo von der Kom- 
mission in ihrem augenblicklichen Zustande als prak- 
tisch nicht verwendbar bezeichnet. Am wrnit;>ten ' 
praktisch verwendbar erschienen der Kommissiün die 
mit Blusebäigun versebeneu Hürner ; eiuiual, weil dio 
Schallweite nur eine geringe war und dann auch, weil 
die Biase bülge d n rch den Eiutluss der Witterung sehr 
l eiden nnd irntTrau cSbar werden möchten. 

Es ist zu beasa'6nr,*dssB nicht auch bei grosserer 
Windstärke Proben angestellt werden konnten, denn 
allem Anscheine nach nimmt die Hürbarkeit.sgrcuze 
bei stärkerem Winde grijtn den Wind noch ganz 
ireaeatend ab. .und danu wird die Sicherheit, die die 
IfprUfken llebelhflmer, mit dem Winde tteuemden 
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Dampfern scgeniibcr l)iclcn. Töllig illusorisch. Nimmt 
man an, dass die Hörbarkeitsgreuze bei d«r Wind- 
'stirlce Q tiolleieht 1100 in «ire, so «Orde aiu mit 
dem Winde steuernder Uanprer ein Horn gerade 
voraus wolil kaum eher, a)a m VOO bis 1(XX) m Ent* 
feriiuiiL' ImiLMi. Das G cräusc li der Schraubt? timl 
peck tiiiidcrt jetr ciTTüTTäridäss eui sclnvriciu r Tou ver-_ 1 
aoTHmeo wirdj. Mimiiil man nuu noch an, ein solcher j 
iiampfer i'ahre mit 10 Seemeilen GeschwindiKkeit, so j 
durcneilt er den llaam von 9ßQ—\(^ m in etwa 3 
Minut ' II Bedenkt ninn fi rner, dass man auf dem 
Dab 1)11.1 lif^'^Tl^»" niiHj. ob ein. zwei oder ilrei 
lan;;f5e/.of;eiio Iruic abpogebcu werden, so wird kaum 
Zeit genug bleiben . das durch die L'mstüudü ge- 
botene ManSTer autraführan.. 

Es w&re ferner wünschenswert, das« mich bei 
Nebelwetter, dickem Regen oder Schncefuli Versuche 
mit <leii Ntbcniörnern an-jestellt würden. Auch wäre 
es wohl vun nicht geringer Wichtigkeit, wenn /.ugleich 
mit den durch mechanische Vorriclitun^ geblasenen | 
Nebelhörnern, Versuche mit guten >'ebelhörnern, die > 
mit dem Munde geblasen werden angestellt würden, i 
am XU ermitteln, ob und wie viel weiter der Ton ' 
der Nebelbörner mit mechanischer Vorrichtung ge- 
hört werden kann. 



Am Brteftii datttteher KapiMii«. 

XXV. 

ßc-isc der üeuUcliea bark „Fritdrich l'trtUtif , Kapt B, HWlir, 

«an leagheeg «ach Rmjarlu 

Dmaentag, den .^V Januar 1880 Nachmittags 
1 Uhr ffingen Anker nuf und segelten mit sehr leioE- 
tem NO-Winde aus Hungkon^-Ilafen. Gegen Abend | 

frischte der Wind auf, -o dass wii- um .Mitternacht 
gut frei von den l.adi uiifii -Inselu «aicn. Setzten 
von hier f'h 'lii'^c Jahreszeit unsern Kurs iiatiii"lic!i 
80, um inuerbalb der l'aracels zu i)as--iircn. — Der 
Wind nahm bald mein und mehr an Stärke zn^ and 
die niedrig ziehenden, erat uodi dfiunea Strataa, Ter- 
dichtetan tieii allmihg, bis ein gleiebmiaeiger feiner 
Regen einsetzte. Die^e wohlbekannte Veränderung 
bei ziemlich bobcm liaromuterstande 10) wurde 
yon uns gern gesehen, denn wir wn^sten aui l'",r- 
fahrung, dass nun für mehrere Tage der Monsun 
ifiriseh durchstehen würde. Haid daranf wehcte es 
auch stetig bei anhaltend ■ feinem Regen mit Stärke 
6 und 7, und nur awiacban den Paracels und der 
Küste von Cochin China war der Wind für zwei 
Wachen unbeständig zwischen 0 und N, bald flau 
bald Irisch, wobei wir in den Flauten beobachten 
konnten, wie der Hegen mehr von S überkam; dann 
setzte der Wind wieder mit früherer Stärke von NW 
ain, und war darauf längs der Cochin China Küste 
Nord. Rrst in dar Nacht vom 25. zum 26. Januar 
Uarte die Luft etwas ab. Sobald es Tag wurdo, 
nahmen sofort einen WKurs auf, um durch Ansege- 
luiiR von Land unser Besteck zu berichtigen, da wir 
jcdeutalls bedeutenden Strom von den Ladronen bis 
hier gehabt halten. Unsere Vermutung wurde noch 
flbertroffen, denn bald liefen wir l'ulo Ceicer de Mer 
rocht auf den Kopf, l'assirten um 9 Uhr VomitteC* 
ca. 4 Sm. sQdlicb dieser Insel, und befanden ona am 
llittag dieses Tages (26/1.) auf W 16' N in 108 • 
84' 0. — Abo Strom in dieion 8} Tagen: SWiS 
147 Sm. 

Der Himmel klarte nun ganz ab, und der Wind, 
welcher sich IbRa dar Küste nach ONO drehte, 
wehte erst mit StSrke 8, später 7 md 6 bis zum 

28. Januar in 3 ' 19' N u 104° .^>4' 0, wo er wie- 
der NO und massiger wurde. So konnten bereit« 
am 29. Januar, NadtmUI«^ 7 ükr die Um tn 106" 
' 0 tekntideH. — 



Strom*): Vom 20 —27. Jan. WJS 33 Sm. 

, 27.-28. , WzS 35 Sm. 

, 24.-2». . SWzW|W ti Sm. 

Von der Linie bis eur Banyka- Strasse war der 
Wind anfangs N 3, und zog sich dann mit leichten 
Schauern svestlich bis WSW ,"5 u. '2. — Während der 
Nacht vom 30. zum 31. Jan. sr;/eltcn Bangka^Stratse 
ein, kamen mit dann Vornutta^s n)HSsigem W, und 
Nachmittags umlaufenden Hauen Winden bis gegen 
Abend zum anderen Kn<le der Strasse, und ankerten 
5| Uhr Nachm. bei Laiarie Point. — In der folgen- 
den Nacht herrschten umlaufende Whide mit dicken 
Uegciiscliauern. Am Morgen des I. Februar hatten 
wieder leichte W-Winde. die uns bis .Mittags durch 
den Lucipara- Kanal brachten. Im folgenden Etniale 
hatten während der ersten Hälfte Uewitterbden von 
N und NW, und dann W-\Vind 4 mit klarem Wotter. 
Von Mittags den 2. Febr. wurde es flau und später 
ganz still, so dass wir Nachmittags 9 Uhr ankern muss» 
ten, um nicht auf die Hrotlier-Inseln zu treiben. Um 
3i I hr Vormittags den 3. Februar setzte miissiger 
NW ein. der später nach ^Y drehte und erreichten 
mit demselben, dicht die Sumatra-Küste haltend, um 
Mittag desselben Tages die Sunda Strasse. (18 Tage 
von Uonakons). — Uiar trafen wir es schlecht, denn 
um dnreh diese Strasse zu kommen, gebrauchten wir 4 
volle Tage, da wir am ersten leichte WSW-, ain letzten 
leichte SSW-Winde, an den beiden zwischcnliegeiideu 
Tagen aber vollständige Stillte hatten. Wir hielten 
die N-Seite der Strasse. — Der Strom in derselben 
half eine Kleinigkeit mit und betrug iiu Durchschnitte 
WNW 12 Sm. in Etmala. •» Am 7. Febrmr Mittaf», 
anf €" W S imd 104* O und 16 Tage von Hong- 
kong, waren wir endlich frei fon Sumlt. Unlhtiuli- 
sche Segelanweisungen hatte ich nicht an Bai d, und 
obgleich ich mir sämtliche Jahrgänge der „Hansa~ 
angeschaflt hatte, so fehlte mir zu meinem Leidwesen 
ducii gerade der Jahrgang 1872, in welchem obige 
Segelanweisungan mitgeteilt sind, und welchen Jahr- 
gang ich an einen guten Freund in Hongkong au»> 
geliehen, aber natürlich mit I'ank nicht znnicker- 
halteu hatte. Deshalb kamen nur die in vcrsciiiede- 
nen Jahrgängen der „Hansa" mitgeteilten Berichto 
iiix r ostindische Haus-Iieisen anderer Schiffe, be^^ou- 
dti^ die von Freund Ldunann und seiner ,Saroarang% 
sehr erwünscht, nm au ihnen das Wiaaenanötiga 
über Schnittpunkte, mittlara Roisodaaer ote. nacli 
holländischen Segelanweisangoa um diese Jahreszeit 
angenähert zu entnehmen; wenigstens bis St. Helena. 

Die Reise ab Sanda teilo oan in folgando dm 
Hanptabschuitte : 

B. Frei von Sunda nach dem Kap. 

b. Vom Kap zur Linie. 

c. Von der Linie nach Sandy -hook. 

a. IM vsa Saaia nah dsm Kap. 

Also frei von Sunda war unser Bastreban loarst 

in den SO-Passat zu kommen, dann nach; 

7,ö ° O in ca. 19,5 ° S 

50» 0 „ , 28— 0 8 

86 • O „ „ 31—82 • 8 

20 ^ (> , 3.5—36 " S. 
Vom 7. zum 8. Februar hatten noch sehr leichte 
8W, 0 und SSO -Winde, unterbrochen von Stillt«^ 
woranf am 8. leichter SSO durchkau, bia lam 10. 
Febniar allerdings nur mit Stärka 1 u. 2, der dann 
aber zu Stärke 4 zunahm, womit wir begannen guten 
Fortgang zu machen, „gut voll und bei"" nach SW 
vorliegend. Als am IL'. Februar in 10,(5 S u. 98,7^ O 
der Wind dann bis SO räumte und wir also im fri- 
schen Paasat «aran, ateaarten diraiUaD Kbxb aaeh 

•) Anm. Aagabea ftbsr Sttoai oai Wind siai MAteaisaai 

zu versieben. , 
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75" O. welchen SchniUpunkt am 19. Februar 8 Uhr 
Nachm. in 19,1 ° S erreichten. Von 10. Februar in 
7^" S u. 102» 0 bis 75° O kann ma ngen, staoil 
der Wind ttetip; xwiseben SSO a. 80 bin* und har- 

spielciid; jf'loch am frischesten fuixlen den Passat 
zwischen 10" und 18° S mit Stiirke 4 — G, und auch 
mal für mehrere Wachrn mit Stärke 7 weher»»!. 

Strom: Dm Ifittal ergiebt für dies« 12 Tage im 
Oaaien: N85*>W 177 Sm. oder pr. Etnal 14,75 Sm. 

Fm 75^ iMuk 50* 0, 

Nachdem - 0 am 19. Februar passirt hatten, 
räumte dir Wnui miln nach ü, machte am '21. Fe- 
bruar thiuLM- \'. i-nliii li in eimgfji Wachen hei schönem 
Wetter eine Kundreise, kam am folgenden Taue wie- 
der frisch Ton SSO durch, und blieb so, zwischen 
SSO a. SO njalaad, bis iiub 25. Februar; dano blieb 
ar ana dereelben BiehtvD^ Ahr 3 Tage iua, friaebte 
am 28. Februar in 25.5 " S und 50,1 ^ 0 von OzN 
wieder auf, uud hielt sich zwischen üzN und NO mit 
leichteti Kecenbüen, bis wir am 2. März 1 Uhr Vorm. 
50 0 ia 28,2" ö schnitten. 11,2 Tage vou 75 " bia 
50° ü. — 

Strom: Derselbe batte dnrcbacbnitUiob Bicbtting 
«ach W, bald NWlieh bald SWlieh. Daa Mittel glebt 
im Uan/en für diese 11 Tage: N 77" W 91 So. oder 

per Etmal tj,J Öm. 

Fm so* na^ 8S* 0. 

Dar NO^Wiad drehte sich im Laufe des Vor- 
aittags vom 8. llAis aaoh KsO mit 5 Stftrke, and 
d«r Barometer, welcher am Mittag noch 90,084 stand, 

flog an zu fallen. Wahrend des N'aclimittags wurdrn 
die Ton NW überzifhciuieu Cirri dichter uud scliiuie- 
rig, die Sonne hatte einen grossen llof, der Wind 
nahm zu und es wurde böig mit Regen ; liar. 29,895. 
Präpanrlen uns also für eineu Ausschiesser. Bei 
Ooakelwerdeo starkes BJitiea in KO, SO nnd be- 
sonders im Westen. Von 8 Ühr bezog sich der Him- 
mel dick von NW, zuiioliniiMider Wind, dicke ver- 
8to))fte Luft, absolute FinileiLis. uuterlirochen von 

£ Teilen bleiidendt n lat:f^eii I>lit/,en. diekrr liegen, 
m 9 Uhr fiel der Wind plötzlich mit Starke lü von 
NNO ein, und wehte su bei dickem Regen und star- 
ken BlitasD bis 11 Ubr, als er mit St. 8 mehr oörd- 
lieh holte onter strSoMadom Regen and nadilasaendem 
Btitxen. Bis 4 Uhr Vormittags den 3. März ging der 
Wind mit Böen (B) nach NW, dann klarte sich der 
Ilimtne! Iiis Mittags durch allmülig schwächer wer- 
dende Büeii ab. Von Mittag den 3. März (in 29,7" S 
u. 4(3,5 '-' 0) bis zum anderen Morgen drehte sich 
der Wind laugaau und ganz leicht werdend bei kla- 
rem Wetter von NW nach SWsS. — Der Barometer 
wollte aber nicht steigen, auch war die Kimm nicht 
recht rein, was uns veranlasste, auf unserer Hot zn 
sein. Liess auch nicht lan^e auf sich warten, denn 
nm 5 Uhr Vormittags hei aus einer ganz unscheinbar 
anuehenden Böe der Wind plötzlich aus SW mit 
Stärke 8 ein, dicken Regen im Uefolge. Sogleich 
nach der ersten Bö ging der Barometer 0,1 aof. 
Dann btete es bia Hittag ab nnd der Wind blieb 
mit Stftrke 5 — 7 bis tum 5. Mftrz in SSO stehen; 
schwächer werdend drehte sich derselbe dann mehr 
östlich mit bis zu ^,200 steigendem Barometer. Be- 
vor wir aber unsern Schnittpunkt von 35 "O erreich- 
ten, machte der Wind von Mittags am 7. März bia 
Mitternacht noch einmal unter schwerer Geburt eine 
Rundreise, und zwar dieamai unter heftigen Gewitlera. 
Am Nachmittage dea letzt erwähnten Tages fing nüm* 
lieh der Barometer wieder an zu fallen, wiilirend der 
Wind mit Böen (7) und Regen von ONO nach NNO 
holte. Bei Sonnenuntergang stand eine dicke Wol- 
kenbank im Westen Von 6 bia 9 Uhr pasairten dann 
WKW her nnoatarbroebca ichwara abor hoeh- 



I ziehende Gewitter über das Schiff, während wir aar 
selben Zeit unstetigen böigen Wind von ONO und 
JfNO kattn. Grelle lange BliUe zuckten Uber das 
ganze Himmelsgewölbe, St. Ktn»- Feuer leuchteten 

an den Toppen der Masten, und ab und zu regnete 
es heltin. N.icli y Llir klarte es von W her ab und 
bis 11 Ihr war der Wind schnell durch W uach S 
mit Stärke zwischen 3 uud ti gegangen, holte dann 
flauer werdend nach SO und wurde bis zum Morgen 
des 8. M&rs still. — Mitternacht vom 7. zum 8. 
Min schnitten 35^ in 81,2" S. — 6 Tage von 50° O. 
Strom: Das Mittel in diesen G Tagen ergiebt im 
I Ganzen : S &4 W üU Sm. oder per Eunal lU Siu. 

I Vvm SS* 0 nach 20* 0. 

Bis ".') ° 0 konnten wir, was die Reisedauer an- 
: betraf, im allgeinoineu nicht klagen. Aber von die- 
\ sem Schnittpunkte, bis wir das Kap passirt hatten, 
I trafen wir es für diese Jahreszeit erbärmlich acblecbt» 
! denn wir gebrauchten bis 90* O ia 86* S Il| Tag«, 
* waren dann aber, wie wir spitor sehen werdani aooh 

lange nicht um das Kap. ~— 
I Vom 8. zurn 9. Mära hatten leichten W, vom 9. 
! zum HJ. leichten SO -Wind, welcher dann nach ü 
■ holte, autfrischte und in der folgenden Nacht wieder 
unter genau denselben Naturerscheinungen wie in 
der Nacht vom 7. zum 8. Marz seine Rundreise aa« 
trat. £r kam wai derselben aber diesmal zu unsenn 
grossoa Naoktmle nur bis West, denn hier biss er 
sich fest fllr TOlle 11 Tage. Zwar machte er am 
14. sowohl wie nm 17. Miirz noch einmal bei schönem 
Wetter einen Hundtürn, aber gebrauchte dazu jedes» 
mal nur einige Wachen, und war dann noch obea- 
drein, sobald er günstig tür uns war, so flau, dass 
das Schiff in der hobea westlichen Dünung keinea 
Fortgang machen konnte; kam er jedoch aus dem 
westlichen Viertel, so mussten wir häutig mit ge- 
refften Segeln fahrch. Der Strom tliat zwar bis 
22" 0 sein Bustes, uns gegen den W-Wind zu schie- 
ben, aber wir konnten doch erst am 19. März Nach- 
mittags 10 Uhr den für ans vwktagaisvollea Ueridiaa 
von 20'' O schneiden. 

Barometer: Derselbe blieb nach der Rundreise 
des Windes vom 7. zum H. .Mar/, niedrig, zwischen 
Si9,900 und 29,790, und kam erst vom 13. Marz wie- 
der bis zwischen 30,100 und 29,950^}. 

Strom: Vom 7. zum 8. Hin war derselbe nach 

N 84» W 38 Sm, 
.. S. , 9. , N 14° W 34 Sm. 
nahm dann aber von ;M),5° S und 33,1" 0 eine SW- 
liche Iliclitung an, zwischen 52 und IM) Sm. im Et- 
niale setzeinl, bis 22 ' 0 in 35,9*^ S uud bog von hier 
mehr nach WNW um, bei oiaär plötzlichen AbnaUma 
der Temperatur des Wassers voa 70,5*' bis 66° F. — > 
Das Mittel dea Stromos betrag im Uaasoa 8 68* W 
316 Sm. oder per Etmal tiifi Sm. — 

b. Tem isp bis isr Linlp. 

Dieser Hauptabschnitt zerfiUlt iu die Teils: 
1. Vom Kap zum Parallel von St. Helena. 

S. Vom Parallel von St. Helena zur Linie. 

1. Fem Kap tum FaralM, von SL Helena. 
Obschon wir gegen die mittlere Reisedauer auf der 

Strecke von 35 bis 20° 0 durch den herrschenden 
West-Wind ca. 4 Tage verloren hatten, so zwang 
uns dieser Wind doch auch jetzt noch seine für uns 
langweilige Geaellscbaft für weitere 3 Tage auf, und 
sehied nicht, ohne uns vorher noch eins seiner Kap- 
Koaaerte eigaer Kompositioa ia ?eraehiodenen Ton* 
artiB TOnabriUlea, sa «elehem wir aaser Batr4e mit 
dem Vormaraaegel beuthten nnaetea. — 
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Vom 19. März kriapte der Wind tiiimlich von j 
8W bis NNW mit Jaogsam faUendem Barometer. ; 
.Ein Krimper ist 'ein'Sttak'er!* also ^nen vir bei ; 
Zeiten Segel. — Am Nachmittage des 30. März wurde 
es böfg und fing bald darauf hart an zu wehen mit 
Bclitii'll aufeiiiami'T fulgendeii Böen von Stiirke 10. 
Id oiner üolcheu Hog um Mitternacht unser \'orunter- i 
tnarssegel weg. i 

Barometer 29.740. — Logen nun allein vor dem : 
Grossuiiterroarascgel bei. Am Vormittage des Sl. 
März hatten eine besonders lang anhaltende )>chirere 
B*, St. 11, in der wir fürchteten unser Grossmars- 
segel zu verlieren. Aber es hielt aus. Kine g'»waltige 
See hatte sich erhoben und gefährliche Urecher 
stürzten niauchmal daher. Aber unser Sciiifl wehrte 
sich tapfer. — Mittlerweile hatte der VVind wieder 
bis WSW herumgt liuit lait steigenilem Barometer, und 
da vir auf Steuerbord -llalseu waren, maasten Schiff < 
Vber den anderen Bug legen. Gegen Abend des 21. 
benutzten deshalb eine .nioije" I'ause. tun schnell, 
so gut es gniR . ein anderes Vorraarsscgel uuterzu- 
sclilaj^en, worauf nach Norden halsten. Es bfielo 
sich nun ab. der Wmil holte mehr und mehr südlich, 
bis er am 22. März Mittags Süd und leicht war. Am 
Kachmittage des!ielben Tage« frischte aber derselbe 
wieder allmälig von 80 auf, und kooten nun endlich ' 
gntcn l-'ort^jany machon, da der Witid mit einer mitt- 
leren Stärke von .'), spielend zwiM^'iien SO und SW. 
bis zum 27. .März blieb, worauf er sich pall in Sl) 
lestsetzte. Um 4 Ulir Vorimita>js den 28. März schnit- 
ten 25° S in 4.8' O. — Der Wind blieb frisch uud 

«latt von Achter, und mit Lebsegeln an beiden Seiten 
efen in den Passat hinein und weiter. Solches 
Segeln Hess sich auch schon jener poetische llatroso 
gelaUeii, wenn er in meinem Liede singt; 

„liianiseils kühlte, plat vor't Laaken* 
M.Mil ea Schip, dat maklig is" 

„Un foräteihi sit; snell to maaken* 
„Haa! dal luni-ite iJi gewiss" 
Und vielleicht des Kap's gedenkend, weiter: i 
„Geilit et awer an'l Laweeren" 
„L'n darbi eii Storm geweit ;* 
„Soo will Kasmus Di woi leeren" 
„Wo up See dat Danzeii geiht." 

Am 2. April, Vormittags f^^'t^^n *5 L'hr schnitten 
den Parallel von St. Helena: 1.') .'»'>' S in 7 3* W, 
(ÖTage von 20' S uud lA Tage von 20^ O.) 

Strom: Von 20" 0 in 30 S bis 2;') S in 4,8 ' 0 i 
war der Cesaratbetrag in Mittel N 25" W 115 Sm. 
oder per Etnal lSi.9 Sm«, und von 25** S in 4,8'' 0 
bis It; S in 7« W K öS*» W 44 Sm. oder per Et- 
mal H,G Sm. 

Barometer: Bei dem Sturme am äl. März bcob- | 
achteten den niedrigsten Stand 29,74. Mit südlich | 
holendem Winde stieg derselbe schnell, so dasa er 
schon am 22. Mittags iX).2t5 stand; er tiel dann wie- 
der langsam bis zum anderen T.age nacii 3<J,iX), blieb 
so im Mittel tür 2 Ta<;e. ging wieder langsam auf 
nach 3U,30 am 27. März in 26'' S, uud fiel von da | 
langsam zum Stande im Passat. Nach demselben zu 
urteilen trafen die Urenze des PasMtes angefthr 
in 23 ' 8. 

9. Vom Poralld von St. Helena »ur Linie. 

Oer Passat blieb, mit Ausnahme von zwei Tagen, 
frisch und bestündig bis zum 10. April in 5,ö'^ S u. 
84,4' W, bei einer Richtung des Wiudes zwischen 
80 IL OSO. ~ Seit 27. Män in 26° S a. 0 bis 
zum 11. April in 4.7* S a. 25,7« W hatten den Wind 
80 beständig im SO-Viertdl. dass wir in diesen 1.') 
Tagen so zu .sasen keine IJrassen rührton. Von 
5 S wurde der l'assat dann uuboständig in Stärke 
sowohl als in Itichtung; bald war der Wind NO, bald | 



SstUoli bald südlich, bald mässig, bald sehr leicht, 
mit vielen Böen, (jedoch nicht über Stärke 6) uad 
vielem Regen. So schnitten am 15. April 8 Ohr Naok« 
mittags die Linie in Si" W. (13,6 Tag« von St HelOB«, 

27 Tage to» 20« O.) ^ 
Slrom: Derselbe setzte beständig WNWIich und 

nahm von 5' S an Stärke zu. (jesanitbetrag im 

Mittel N G>i ' W 2:W Sm. oder pr. Etmal 18,0 Sm. 
Barometer: Oer Stand kam nie unter 2tf.978 und 

nie über 30,100; nur in der Nfthe der Linie war «r 

mal 30,135. — 

c. Van (Irr l.inir narh Saady-liMk. 

Den letzten Hauiital)si;hnitt teilen eiu : 

1. Von der Linie nach 70 W in 29— 3<3'* N. 

2. Von 70 ' W in29— :i0" N nach Sandy-hook. 

1. I'oM der Linie nach 70- W in l'.'J—SO-' Ii. 

Schon in ungefähr 4° S machte sich eine nörd» 
liehe Dünung bemerkbar, in der mit oaserm Fort^ 
schreiten nach Norden auch daa Schiff mehr stampfte. 
Der NO -Passat konnte also nicht mehr weit sein. 
Der Zustand des Wetters, wie er vorher in der Näho 
der Linie geschildert worden, blieb am Ii u uch nurd- 
lich von 0" derselbe für 28 Stunden, jedoch drängte 
der Wind in den Schauern uud lioen immer mehr 
uach Nü. Am lü. April hatten fast den ganzen Nach» 
mittag leif'hteu He^en uud fortwihrend hing dielw 
böige Luft, in der kaum Bewegung tu bemerken 
war, im nordSstlichen Horizonte. Gegen 10 Uhr Ab. 
kam diese Hank endlich höher und i»assirte mit strö- 
mendem Hegen und steifem NO-Winde über das Schiff. 
Diese letzte Böe brach dem NÜ-Passate Bahn; denn 
es wurde nach derselben uugefähr } Stunde still, 
währenddem es erfreulich vou Nord her abklarte, 
worauf der NO-Passat thataäcblicb einseUte, (1,4° N 
o. 33.6^ W) und zwar gleich so frisch, das« es eine 
wahre Freude machte, mal wieder mit backstags 
Wind ordentlich Segelluch aufhangen zu köunuu. Wir 
machten nun fast ohne .\usnahme durch den ganzen 
Passat bis 26.9= N iu Vu,(i W (oO. April) recht be- 
friedi>{endc Ktmale. und der Wind räumte auf dieser 
Strecke ailmälig von MOxN bia 0 und OSO. Vom 
30. April drehte er sieh dann in 8 Wachen Ton OSO 
durch S Iiis W mit circa :> Stärke, hatten daun 2 
Wachen .Miulunfj, liüig mit Regen, und setzte am 
Morgen des 2. .Mai wieder steif von NO eiu. Mitter- 
nacht vom 1. zum 2. Mai schnitten 70" W in 29" H. 
(16,2 Tage voo der Linie). — 

Der Strom setzte durchschnittlich WSWIich, am 
stärksten zwischen 4,4 " N uud 8,ti - N und zwischen 
10 ' und 23,7 ^ N max. 41 Sm. min. 28 Sm , während 
er zwischen 9^ und lö" ü schwach und veränder' 
lieh war. Gesamtbetrag Im Mittel N 62" W S6& Sm. 
oder per Etmal 2l,U Sm. 

Barometer: Voo der Linie bis 5° N in 38,5° W 
war der Stand zwischen 29.970 und 3O.i)()0. uml von 
;V N bis 14^ N iu 50" W zwischen ;50,CKX> und ;>0,120. 
Von 14 ' N ging er daun sehr regelmässig langsam 
auf. bis er am 30. April auf der Passatgrenze ia 
2i>,9 N und U7,8° W aoitten höchsten Stand nämlich 
30388 emiobt hatte, voo wo er wieder allm&lig oaek 
30,200 flel bis zum SchDittpuakta von 70<* W. 

2. FoN TO» F «I ^« Jr nach aandy-hook 

Auf dieser Strecke hatten bis unter die KUste 
gute Gelegenheit, denn der Wiad blieb bis 37 ^ N 
in 74,4° W gttnstig bei eiuer Stirico zwischen 6 und 
4, und raamte in diesen 3 Tafea von NO bis SSO 
allgemach auf. Am 5. Mai wnrde ea bttig. Baro- 
meter fiel, der Win<I krimpte zurück, lind OS fing von 
NO für einige Wachen an zu wehen; abnehmend 
krimpte <lann derselbe weiter durch NW nach SW 
und blieb mit m&ssiger Stärke aus dieser Kichtnaf 
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18 Stunden^ ging dann wieder scbiioll zurück durch 
NW nach NO, 0 und SO, womit Sandy -hook am 8. 
Mai Vorniitlags 1 Uhr paaairten, und vou hier mil 
iAchleppdainpfer um Ü Uhr Vormittags den Hafen von 
Newyork erreichten. (6 Tage von 70° W). Ganze 
Reisedauer beträgt also 106 1 Tage. 

Der Strom setzte die ersten beiden Tage NW- 
lich ca. 19 Sm. im Ktmale. Am 4. Mai hatteu keine 
jistronomischu Ueubachtung, und am 5. Mai in 37,1" N 
und 74,4'^ W fjttidtü) für diese 2 Tage N]0 42 Sm. 
Von Süden kamiiiLMul fanden wir diu Wasser des Uolf- 
«tromes kaum merklich wilrmor, aber aU wir bei Kap 
Hatteras in den kalten Küstenstrom kamen, ging die 
Temperatur des Wassers schuoll vou 75" F. nach 
00" und 57" herunter. Im kalten Wasser unter 
der Küste beobachteten fast gar keine Strömung. 

Der Barometer stand am 3. Mai Mittags 30,3%, 
am 4. Mai 30,210 und fiel bis zum anderen Tage, als 
der Wind anHng zu krimpen bis 29,U70, und als es 
von NO autiiig zu wehen in 4 Stunden bis 2Ü,750. 
SSobald darauf der Wind durch N war, ging er all- 
tnälig wieder auf. 



Nachträge zu dem jflngst erschienenen Werke 

I>er I3efk-n.oJ»ter. 

Brgäniangsheft II. Von 11'. Düring. 

Molto: Zweck d»r SchllTahn 
Mt Geld TirdieacB. 

Ein Schiffsbaumeister an der Weser schreibt um: 

Mit grossem Interesse habe ich die Mitteilung über 
die Konstruktion der „Livadia"* in der Hansa gelesen. 
Es scheint mir ein ganz verfehltes l'rojekt zu sein, 
die Form eines Schiffes nach der Form eines Tarbutts 
zu modellieren; ich erlaube mir daher, diese Frago 
einer kleinen Kritik zu unterwerfen. Ich will nur die 
Hauptgründe hier anführen, die gegen diese Nach- 
ahmung sprechen. 

Erstens ist der Tarbutt keineswegs ein schneller 
Schwimmer, er kann seinen Feinden nicht durch 
Schnelligkeit entlaufen, sondern sucht nur das W asser 
durch seine wellenlörmige Bewegung auf dem Meeres- 
gründe, wo er sich die meiste Zeit aufhält, zu trüben, 
um sich dadurch seinen Verfolgern unsichtbar zu 



machen. Zweitens sind seine Seiten durch seine 
Flossfedern scharfschneidig und bieten dadurch dem 
Wasser wenig Widerstand. 

Wie ganz anders ist es mit der Beschaffenheit 
des Bodens der „Livadia", er ist platt wie ein Fuss- 
bodeu; der Tarbutt hat einen nach unten sanft ge- 
wölbten Boden bezw. Bauch. Die Seitenwande der 
„Livadia" laufen zwar nicht tief ins Wasser aber 
dessen ungeachtet giebt die ungewöhnlich grosse 
Breite zur Längcnachse dem Vorderende (Bug) des 
Schiffs einen zu stumpfen Winkel, um da<t Wasser, 
das den Bug trifft, leicht abseits zu drängen. 

Ich will von der Theorie in diesem Fache ganz 
absehen, weil ihr die Erfahrung zu olt widerspricht. 
Die ausgezeichnesteu Autoritäten, wie D. Alembert, 
Chapmau , Du Buat u. a. m. alle lieferten keine 
sichere Basis, um daraus die Grundsätze zu einer 
richtigen Konstruktion des SchiSskörpers abzuleiten. 
Das einigormassen Zutreffende lieferte Charles Gore; 
derselbe machte Versuche mit etwa dreissig verschie- 
denen Modellen. Sehen wir uns seine Modelle an, 
so Huden wir, dass diejenigen die grösste Schnellig- 
keit entfalten, welche schmal und lang jedoch in der 
Mitte koine parallelen Seitenflächen li.iben, sondern 
eine sanfte Rundung besitzen, die vorne und hinten 
in parabolischen Kurven abschliessen. 

Sehen wir nun vom Schnelllaufen der „Livadia" 
canz ab, indem es ziemlich einerlei ist, ob dieselbe 
10 oder 16 Knoten läuft.? Der Hauptzweck dieser 
merkwürdigen Konstruktion scheint zu sein, die See- 
krankheit möglichst zu vermindern und diese wird — 
wir glauben es mit Bestimmtheit voraus sagen zu 
können — durch die ungewöhnliche Breite zur Länge 
in den Hauptdimensioueu der .Livadia" erst recht 
befördert werden. Ist es doch eine allgemeine be- 
kannte Thatsache, dass kurze breite Schiffe stark 
schlingern und stampfen. 

Wir wollen zugeben, dass die Kaiserliche Jaclit 
ein schönes und bequemes Schiff ist, aber nur in 
ruhigem Wasser und sich deshalb bald den Namen 
„schwiinnieuder Palast" erwerben wird. 

Neuesten Nachrichten zufolge scheint die „Livadia'^ 
niD Fehlgriff zu sein. D. K. 



Germanischer Lloyd. 

DautBcha H«nd«la-Marino : SecunfUUo vom Monat Auguat 1880 

soweit Holche \>h zum 15. Scpt«mlicr 18tfO im Ceatrül-Burcau des Germanischen Lloyd gemeldet und l>ekaiint f^cworJon sind 



I. Sagelscbifr«, 



mit f;erin/t(>m Schaden 
oin^t^komiuvn . . 

miticbwereni Schaden 
eiuf;«*komnien 

an Grund goratlien nd. 

gentrand. u. abKuhrat lU 

gestrandet und noch 
nicht aliKehracht 

KülUsion 



f. Totalverlust _4 

Summa 19 



IL Dampfachiffa. 

iL mitSchsdpD eingekom 
b. an Grund gerathen , . 

C. KullisioD 

d. TotaUerlusC 



Summa 



Ladung 



CO 



Klasse* 



I. II. 



3 .. 



Alter (Jahre) 



7 iT 



Rhederei 



Itemerkuogen. 



Tonoengebalt voo 
4äcbifl6Dl(>i«>Too<. 



1 !. -.1 . H7 Tons. 
Zahl der umgckonimcneB Seeleute: 1. 



*) Soweit zu ermitteln war, Klasse einer Schiffaklassifiximnua-Oeaellicbaft. 0. = keine Klasio. Berlin, den IB. Septbr. 1880. 
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SMiRinaUclie GroM- «ad Kl«ln-Thateii. 

" 'DTe iTijirtwb« Btfli ^Chtna", Kapt. Jordan, segelte 

am 10. März 1880 mit cinor Ladung von ri^Sö Barrel 
Petroleum von Ncwyork nucli lircmerliavcn In der Nacht 
zum 30. März wunit' liio Itark auf ctvia 3S niirdl. Hreitc 
und' 60 ° westl. LAngo von einem jener Orkane flbcrholt^ 
wie si« den Nordaüantik von SW. nach NO. so blafig 
diirthwtttca: Sturm bis snr Starke 10 niid 11 ms Sld 
(12 Standen) SW. (4 Standen) W. (12 Standen) a. NW. 
Die Bark befand sich sonach in der gefährlichsten Hnlfte 
der Cyklone. — In Vorbindung mit einer liocli und wild 
laufenden See machte sie dus schwcrstampfemle Siliiff 
in allen Fugen erzittern; Bug, Bugspriet und Deck waren 
fast nnausgchetzt unter Wasser; die stetig über das Schiff 
kin braadend«!! Sera riuen die XenduDioiigeD wf beiden 
Seitea, die Steneibordi-Bellng, die Komblae, Wasser^ 

fSsscr etc. fort und gefährdeten unausfiesotzt iliis l.cben 
der uu den Pumpen bcschüfliglcn Maun-ichaft. Das Srlufl 
machte viel Wasser, unter and crliti cm Mann einen Hciii- 
brucb, drei andere wurden durch starke <juct«chuDgcn 
arbeitsunfähig and die Bark fuhr im Garnen 13 Maon. 
Segel, welche nicht mehr hatten geborgen Warden können, 
«londea wla Spianeogewebe hinweggefegt; endlich trieb 
■MB vor Topp und Takel. Aa Morgen des 21. Marz hatte 
tich der Wind bis NW. gedreht, der Sturm Hess nach, 
die See «ifg "ber noch hoch und wild; es wurde veräuilit, 
die Bark an den Wind zu bringen, am die I'umpen mit 
besserem Erfolg bedienen zu können, da fand sich das 
Huder «erbrwAcii, nur der obere Teil war noch vorhan- 
den. Die anhaltend wild aafgeregte See, die stetig fiber- 
brandenden NVas'^onnasscti fesveUen unausKf'set/t alle Krilfto 
au den l'ura|icn uiul uls am 22. März nach einer Gewilter- 
nacht mit sehr heftigen ,Boen und einem wOstcrregtcn 
Meere die l'umiien 7 Fuss Wasser peilten, da wollte 
einen Augenblick der Seemannsbrust der Hot entsinken, 

Uber atieh nmr «twm AugeHtUekl £a hedarfte nicht der 
leiten Habnmg der Gattin, das Schiff und die darauf ge- 

brochen HeRendcn Mcnsrbcn nicht zu verlassen; der Un- 
tergang drohte in den Boten ja nur schrecklicher. — 

Mit Aafliictung aller vorhandenen Kräfte — man 
neant daa im gewöhnlichen Leben wohl eine über- 
meiMeMidke Anstrengnng — eehlngen die Pumpen am 
22 März Nachmittags 1 I.'hr zum ersten Malt ler.z: 
Zum ersten Male seil 60 Standen durfte die zum Tode 
erhchiiiifte Mannschaft einer kurzen Ruhe pflegen! F.iu 1 
rudcrioscs Schiff, arg beschädigt, Wassergang, Schandeckel- 
saht, Bug aberall gesprungen, eine wUderregte See, eine 
aehaarige, drohende Lnft daa «ai«n die Resnltata einer 
karten Uaachaa. Schlemiigate Aaitsrtigung einet Kot- nnd 
Udlfsmders. Anschlagen einiger notwendiger Sepcl, Kr- 
leichtening des Schiffes durch Werfen von Ladung und 
Pumpen: da.s waren die nach und nach gefassien Beschlösse, 
zu deren Ansfohrung aber nur lu bis 11 Mann vorhanden 
wsren. — Einem ausgebrachten Trossennider versagte 
das Schiff absolut Jede Folgsankeit; nanaiOliiga TMsaen 
lerrieaen wie dünne Leinen. Ein sweiter schwerer Stam, 
der dicsesmal südwärts passirte, fibcrholte die ,(Aiaa* 
auf etwa 4o - nurdl. Breite und ,')7 westl. Länge, ton 
SO Ober () nach NO raste das Linwetter über das stener- 
low Schiff, dann trat besseres Wetter ein und es konnte 
das erste Notmder aasgebracht werden. Eine Mittel- 
acheiba fikhaahols von 9 Gingen Kabeltau angeben oad 
diaoa arit Etaaadrat gaSasst, das ganze mit Querblndera 
von Holl-, Eisen- und Knpfcrstangen gut gcfcstij^t; snlcher 
Motmder wnrden nach und nach fünf gefertigt, von denen 
aber drei tob den Wellen «erschlagen wurden. 

Aadanend scUaehtes Wetter Tarhiadertan daa Ana- 
bringan des iatwiachen fertig gewordenen hsizemen Vot- 
ruders, das von unten in die 37' jjohe Ruderpinne ein- 
gefthrt werden mnsstc, erst am 21. April «elank' das Kin- 
sct/eu nach uns.ielichen Anstreiigunneti und von jetzt an 
hielt das äcbiff Kurs. Am 14 Mai erhielt die a^bina'' von 
der deataehaaBark »Waaar*! Kapt Bahaan vom Bremerha- 




ven Brod, Mehl n. Wasser, andererseits angebotene Half« 
auch nicht angebotene — wurde abgewiesen. Es soll hier 
nicht verschwiegen werden, daaa daa an^. Schiff ,Bevi^ 
Ving Light* rieh d«B Schaden gaas la im Klba baaah 
und — abhielt, der , Talisman " Hälfe aabot aad dar 
erste war, der die ^China' rapportirte. 

In Anerker.nung der Ausdauer unter unsäglichen An- 
strengungen, mit welchen Kapt. Jordan die , China" und 
ihre Ladung nach dem Bestimmungshafen gebracht hat, 
bewilligten die beteiligten ,Tersicheninga - Gesellachaftea 
eine OratMkatiOB «an 500 Xaik, (Ua Kqpt Jardaa Ar 
sich persönlich surtcitwies unter dem Torbeliait, aack 
Anhörung des Rates seiner Freunde anderweit darflber m 
verfOgen. — 

2 . Die deutsche Bark Bertha ging 2 Tage nach der 
„China" von Newjork in See. lief mit beschädigtem Uuder 
in Bermuda bionen; rcpartrte and ging dann nach der Weser. 

3. Die englische Baric ^T^emia' von SaTannafanaek 
der Wesar mit Baamwolie, lief mit zerbrochenem Ruder- 
kopfe in Cadix ein, reparirte nnd erreichte Bremerbaven, 
den Bestimmnngsplatz nach 3 Monaten. Der Kajiitaia. 
erhielt snu den Versicberungs-Gesellschaften eine Gratifi-- 
ka i Ii □ 1500 Mark. 

4. Ueber eine Kollision der Bremer Bark «Christel" 
mit einem eisernen engl. Sdiiff «Oartoonaai", la Folg« 
deren letzteres auf offenem Ocean am henen Tage sank, 
und die Mannschaft von dem schwer betroffenen Bremer 
Schiff dennoch gerettet werden konnte, In ri* htetc kürzlich 
die „Weser-Zeitung" ausführlich, das endliche Einbringeo 
des havarirteu Schiffes in den Bestimtnungahafan als elM 
gsoemtnniache Grossthat* beteichnend. 



Nautische Literatur. 

Das »chiHmiiienili' t'fottruintiterial der Seemllr}itf, 
Ktne kurzijc/ a.i .'tc Hc\i:h' riljuny der u u7i/(y »(ft ruro- 
päiteheH, nmerüsaniscUen und amiilischoi hricys*eMtffe 
äff neutren und HeueiileH Zeit. Für Freunde d** See- 
we«eii«, «owie aU Leitfadtn t>««m Ütudutm der SekMf 
tefflilMHl» «wnwiiMirtaW «eis J, F, von JCreMat/Ur 
£ k. Bmflmttim d, IL Vvfmattr itr Iferb*; «iM» 
Marine, «me gemeimfat$lickt Dar$teUunf de» getamUi^ 
Seeweeen*" und .„Atphabelitekei Verieichms der Ml^ 
häufigsten vorkommenden See ■ Aufdrücke". Mit 370 MV 
den Text gedrucktm lluhsihniilen In vier Abteilungtm, 
mit je 9 Bogen Inhalt, zum i'rttae von a 1 /t. 65 kr. — 
3.H. A. Hartleben't Verlag in H"irn, I'esl u. Leipny 18H0. 
Nachdem der tleissige Verlaaser crii vor zwei Jahren in 
der „Marinef, einem stattlichen Bande von nher ftW Seitcik 
eine gemeinfasslicbe Danielluog des gesamten Seewesens ge- 
liefert, md mit dem ■^<| | p *o li e (i w *a w FsrwsctaM der an bl«- 
fiRtten vorkommend«alSee*A«admcke nebtt korsen Brkl a t ea ge n* 
eine weitere «ehr fdblbare LOckc in unserer oautiscben Literatur 
in mudcrnem Geiste auagi-lüllt hatte, konnte man kanm *rwar- 
ten, das» er «nliald mit einer neuen uinraKsemipn Arheit an die 
Oeffenllichkeil treten wurde. Der Titel de» vorstehenden scbo» 
zu drei Viertel ersrhienencn Werkis beweist das Ueftenteil, 
und lURleich die willkoinmenc TliatRachc, duss die Arlieilen 
den Beifall des Publikums, den sie vollauf verdienen, auch gt- 
fnnden haben. In dem „«chwimmendpn Flottenmaterial" hat 
der Verfaaser aicb snm Ziel gesetxt, ein so abersichtlicbea ala 
inbaliraiebes und angleieb aaioaelNn leahans llnebacblaaohttck 
ober die Konstruktion, Oflmlv^'nnd Defetttitltrafl, maawneU« 
Leistunfsflhigkeit und die naatiicben EigentOmlichkeiten allar 
KriegHchilTe aller üeoRtaaicn der Welt xu liefern, die Staatoa 
in aipbabetiacber Urdnuo? und ertichtlich in Rleicbmissiger 
Vollständigkeit, die .Materien in sysleroatigcber Weise geordnet, 
mit scbaixi'uswerten historischen ÜUckiilicken auf die Entwirke- 
\aag der einzelnen .Marinen vom vorigen Jahrhundert her und 
fortgeführt bii auf ihren Zustand in neuester Zeit, so daaa 
z. Ii. der «Haascar" acbon als chilenisches Schiff' aufgetohrt 
wird. Vortreiflich« Anfriaa« nnd Quersehoitie vervollständigen 
den Einblick in die verschiedenen Sckiffistypen. nad wird mam 
schwerlieh auf irgtad eiaa Frag«, die aicht gerade spealeü« 
rein technische Details der Konstruktion zam Oeitenstand hat, 
eine genügende Antwort ans dem Werke vermisten. Papier 
und Ünuk sind gleich vonngUeh nad so daa Werk nach Jeder 
BicbtuH «a empMUen^ 

Vonehitdoaoa. 

Die Baader Bartagslonor aolton von der etaten Reise 
S>96 To., TOB der sweitea *7&l To. Fang heimgebineht bata««, 
was la Anbearaeh« ibiw EifUgn in fcahcren Jahrsn ala «ia. 
gaaatigas Baaallat besekhact wardan kaaa. Beseichaead ftr- 
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.44* von dfr riirocti<ni in sie pciPtzle \'erträiii':-. i-.t, dis filr 
die dritte Itrisi' uicbt gL-uu(f Ifirr Toducii fiTtiu warpn, iiad 
Uber dum Zweirel, ub man IIuIot liubere Vn-ise an weitere 
Lirfcr«uten ztitleii, . oder die ächiffc aioppeu solle, letzterem 
dar Vonnc t>g*l>Mi ist. buüt tiod dem 10 mwtadwhfiac* 
lieh« Tm> vMram uti mit ihata jede Oelcfffnliett 
mU. Ob divwr CalrOl der rii-btite w»r. sowie ferner lii« 
La^erua« ron HeiinRea im zollfreien Srbnppen, welche iie 
Hbnjten lotereasenlen natürlich aluhald rflckgAngitr inarhten, 
<!• genui; andere l.aperrAume zu luden waren, und endlich 
•die LsRiTtinir ilcr B*'iuliteii Tnnn -n iintrr tieirni Himmel — 
wie in Si liiiiilniid, il.ili i -ler Hu) «li'i l/n'.tj^i !icn llrnu^'i'l — 
dem Verküiil /u iii«»i>i)i»'ii l'reisfn ^ nr/n/ulicn war, daniber 
und eiiiiae» Andere wird iin< wo'.l Jit rK-Lit'an die Gcneral- 
Ter»ammliinji iin Jnli oich*ten Jalireit uulklarca. I>ic Actiontre 
«vflihren Je nech immer frttb RemtRa webiu ihr Geld Uncirt ist. 

Kim Urchterlicher Orkan in am tifäO. Angost Ober die 
JlaiUUldM we?zci(«ii/en, und »oll di<n historischen Orkan von 
1889 noeh an Wut illiertroRrn Imbcn. 

Die Bohiffameldungen bei den Konsulaten ansehend, 
so ist der Kutirer eine* deutschen Kauffjihrtfischiftes TcrpHichtct, 
die Ankunft dos Srhilfps in cineni zu dein Amtsbezirke eine» 
deutschen Kou<^ut3ts (^eliririK' ii llili'ii lunl diu Abi^ang des 
Schilfes aus einem solchen Halen dein Konsul mündlich oder 
«cbriftlieb au melden. Die Melduu« der Ankunft hat innerhalb 
4ler beiden nichKifolgenden 'face, die Meldune des Abgänge 
vor i«r AbCahrt daa ScUHm n geaehehaa. um MeMongen 
«ittd lieht erfordarlieh, wean du Sebiff de« Bafitn aar aage- 
laufen hat, um I. auf Wim I oder Urzeit au warten, 8. den 
Bedarf an Proviant, Wasser oder Ausrastungsinaterikl tu er- 
giniten, :t. Lotsen einzunehmen oder a'znsetxen, 4. PcrsoDcn 
«der Ladung einzunflimpo odrr alizus(-tj:en, sofern der hiermit 
verliundene Auli'tithalt nii ht langer .ils Ifl Stunden dauert 5 
Brii'tt' ( JiT i/rJrcs in Einplanir zu iifliinen oder ali/usenden, 
etwaiRfU l'ülizei-, Zull- oder anderen am Orte hesteheuden 
Torscbrilten uacbzukommca. Die nuheren Uestimmnugen regelt 
«Ina kaiserliche Verordnung. Die Verordnung bestimmt ins* 
baaeadere die Punkte, Ober welche der ikUffefAhrer dem Ken» 
anl bei der Meldung Auskunft sa ertdien hat. Der Sehiffii. 
fabrer, welcher es unterlisst, die .\oknnft oder den Abgang des 
Schiffes rechtzeitig zu melden, wird mit Ueldgtral'e bis zu zwei- 
hundert M.i k beslralt |iie Rleichi- Strafe trilft den Schiffs- 
fohrer, welcher eine 'irii Heilinimunij. n der oliiijen k.iiserlichen 
■Verurdtiunt; im ht t-ntsprcclioude Mi liliin^, .1<t Anfl irderuug 
4es K'iMi^ul^ iiiiLj.'.Li jiti-t /u »ervii|ls(auili/rn untrriiisu. 

Um be^te Mittel gegen Batten UQd Mause soll nach 
4aB Scientific American sein, dass man mit einer Kalkfarbe, 
dlle durch Zuata tob Kisennlriol (»chweblaaurem Uiaenoxyd) 
gßUt gemacht ist, alle Wtade et«, bestreicht, «ad in jede lUue, 
«TO Ratten durchlaufen kAonien, Stdcke Eiaaaritriol legt' auch 
«olcbes auf dem Uodeo z. B. der Koiea leicht Terstreiit. Der 
•Erfolg ist eine vollstandii^e Flucht aller Ratten nod Mause. 

Einen wuBsardichten, sohretb- und achlelffeaten Ueber- 
sug slelil man. nacii einem von Horchard und l'.isfnbacli in 
Berlin gi uiiuunf nin Kpichsp.tteiu in fUliiender Weise her: Auf 
4 Liter 'JO-procenl.);eu Alkuhnl Xi innn n :,IKJ Sandarak und 
.SÜUgr Schellack. Dii-se Miscbuut; Usal mau kalt sich gleich- 
Ibndg.Ukaaa ud fOgt daaa gr Diamanienscbmirgel, IM gr 
Bnaa uad 80 jgr blaues Ultramarin hinsu. Mit dieser Blasse 
iraFdaB kalt die GegeosUnde (Hols Panier. Leder, Gewebe ete.) 
4tbeTelriehen nnd danu der brennbare Teil des Uebenagei ab- 
^braunl, wodurch der Ueberzug schmilzt, und hart, platt und 
irasscrÜHbt wird 

Tuch oder Leder auf Tischplatten au befestigen, 
wilrde mannier Kiipitan sellisl versii. Ucii, wenn er es nur ver- 
stünde, dadurch seiueu Kajiaslisch ein neues Ansehen zu «e- 
Llii Man mache sich aber eiue Mischung von I Kilo Weizen- 
mehl, 4 Kssiott«! voll Kolopbouiumpulver und 2 Esslöffel voll 
▲lauapitivarb ala» laatar laiekt an beschaffende, billigste Ingre- 
^iansian, rShra daa Oealuh in einer dachen Schaale zu einem 

«lelcbfftrmigen danuen Brei aa. bringe ihn in einem kleinen 
[eatel ober Feurr. rühre ao lang« bis die Masae ganz gleich- 
förmig ist und keine Klumpen mehr enthalt, und warte bis 
alles 80 siesi wird, dass dei Löffel darin stehen bleibt. Daun 
falle mau da» üauze in eine andere Schaale die man i-udcckl, 
damit »ich keine Haut bilde .Mit diesem Teig bestreiche man 
die Tischplatte ganz dünu presse d«« Tuch darauf und «litte 
mit einer Holle, und schneide die Knden erst uach dem Trocknen 
ab. l<eder soll man vorher anfeucbtin, und nach dem Auftragen 
ayt «ia«B Tuch fU M reiben. 

Oer BabUbwona (Teredo navalis) lebt in salzigem oder 
brackigem Wasser ia üolawack irfaad welcher Art, welcbea 
nach i>ee geschwafltmt itt dnrek PlSaae oder aonit im Seewasser 
»ich befindet. Gewässer an regenlosen Kosten durfte er nicht 
bewohn, n. Kr ist gallertartig, durchsichtig, und in seiner Jugend 
so klein, dass er tor das unbewaffnete Auge nicht wahrnehmbar 
ist; spater wachst er bis zu \—i Fuss Lange und erreicht einen 
Durchmesser von »/. üoll. Er w.ichst etwa 2 Zoll im Monat 
und lebt a— 16 Monate. Vom .Mar« bis Mai verschwinden die 
Altern Ülxemplare meistenteils, wahrend die Jungen lu derselben 
Zfit aaartt aaOratMi, in Mal tafcr aahiraich werden und bis 
Vaeafl^ naahma. I»u Tiar vehnt eiaaam ia seiner Zelle, 
Vaikthr mit taiaaa Oaaaaaaa, tchala» alaa «ia Banaa^ 



brodit zu sein, ist alier sehr fruchtli.i r. il.i es ;»n I — 3 Milliobea 
liier legt. Die Eier werden nur durch du« äalzwosKcr ent- 
wickelt, im siissen Wasser v rderheo sie. 'l>ie Jungen heften, 
sobald sie mit Holz in Uerilbruug kommen, Wal iktiem Uestbmack 
ansagt, »ich an dasselbe, veimlttelsi FQsaa oder Sanger, nnil 
bohren sich hinein durch ein Paar caugenartiger 8cbueideiiUnie» 
welche an jeder Seite des Kopfes sitzen und etwas aas dem- 
selben hervorragen: der eine von ihnen bewegt sieh in Angela, 
nnd wird durcli starke .Muskeln bewegt, der andere sitzt fest. 
Zwiscbeu di u S, hncidezaUnen mitten vor dctn iiojir ist ein 
titarker Saugappui .it angebracht, verniiiteKt iie?i.i n das Tier 
»ich testhuli au d m zu durchschneili iiih u H:>l/teil; unter dea 
bauger ist der .Mnud und der zum Alageii luhreade Schlund. . 

Der Buaa-Kanal hat in dar «i«Mm Uitltte dieses Jahrea 
8ü0d3t£ St. aufgL-brachi gegen 6IS97ft£ St. i« der ntmlicken 
Pefioda des verflossenen Jahres. Das ist einer dargraifliarsteo 
Beweise, wie Handel und Wandel sich wieder belebt haben. 

Herlngakonaum durob VögaL In deu Scheren der 
Westküste Schottland« und auf den «orliegendeii vereinzelten 
Klippen breitet da-i Volk der Kotgänse mit Itesonderer Vorliebe; 
man scIiUtzt ihre an uur .'S he.HniiLli i s l evur/iicliu SMti- 

oncn aul 4-1 (HM Muck. Jeder Vn^el wurde geru Iki Stuck 
Heringe verzehren, wiiiu er deraeiben uur habhaft »erden 
köuutc. aber aeUist uur ti Stuck für seineu täglichen itedari 
gerechnet, so macht daa itfOTVO Faaa k SQO Stack ha Jahr«^ 
welche die Rotginse altein eersehrea. Dagegen tralea Äa «a. 
790000 Fass Hering, welche die schottischen Fischer faageay 
also ganz erheblich zurück, hach Commander W. Uoaald von 
H. M. Kreuzer Vif;ilaut in „The l>irds, Kisbes, aud Cetacea 
commonly Ireiiiient rig Belfast Lnngii". Vergl. Nature No. &til. 

Tiefen im mexikaniaohen Qolf. Die mit wissenschaft- 
lichen Forschungen in Bezug aut den Gol/ntrom lieschaltigte 
amerikanische Expedition hat im Laufe iliri r .\rueiten im west- 
lichen Caraibischeii Meere ein uiii,'cli urea uiit-» jitcuc/ici JliLit 
von 7U:> Meiieu Lauge uud ÖU Meilen Breite uutdeckt. Es dehnt 
sich von den laada Ooha aad Jamaiea aank dar bai vou Mm- 
diuaa ans uad aalt aiaa TfaA voa «000 Ua iM Malir tabaa. 
Daa wire dann eiat «aotM Aanyllaag ia Vorbarailaac des 
apiter in der Straase von Bemiai aa die Oboifllcha hmfw^ 
treteuden Golfstroms. 

Kleopatraa Nadel in Amerika. Auch die Amerikaner 
habeu sich einen Obelisken voui Kiiedivp gekauft, von 7U' l^uge, 
b' Breite an cier i|uadr;iii^.i Im u Uasib und ■>' H" Breite an der 
Jjpitze. -<N) liin.i whReiid, ohne den 46 lona schweren Lnter- 
tiiiii In einen Dauipler eiugesi hillt , verliess er Alexandrien 
am Ii Juoi, tiibratlar am 'iö. Juui. Am b. Juli brach die 
SchiaabnweUa daa Dampfers, uad warda dadureh 4ia Uab«*^ 
fahrt am B Tage TeraAgert; daa Miff kan aat 8a Juli Ia 
Newyork an. Die Maschinerie, welcfca daa Block hob und imt 
Schilf senkte, wog 6U Tons; man bat dea Obelisk also nickt 
wie die Engländer es machten, in eine wasserdichte UmhttUaB| 
gebracht und dann Obers Meer bngsirt, sondern ihn verladM 
ins Schiff hinein, wie ein gewölmlidies Frachtstuck. 

l'ner hydraulische Renotion ptte^te \or mehreren JabrflS 
der Herr ^clnti.sliaumeister Scydcll aus Stettin unsere Leser 
zum Ueftt rn zu unterhalten. Seitdem kuunie c.i SLhriueii. als 
ob das System als unpraktisch verlassen sei, zumal auch in der 
britiscbea Maria« nach dem Bau dar «Wataiwilck'' d«a Prinzip 
Bieht weiter aar Anwendung gekonmaa iat Jetat ist kurzlick 
im Kieler Hafen ein von Dr. Fleischer erfundener Uydromotar 
probirt worden, den Zeitungsberichten nach mit einem aieni- 
lieben Erfolge. Das von der Firma (i. Uowaldt in Kiel erbante 
Schiff hat 100 Tons üebalt ist liX)' lang, 17' breit und bat 
.'>i' Ticlgjng. Bei der l'robetabrt, die unter deu .\u.spicicn 
des Giiiuruiiiiislincincra Ste|)lian stattfand, bewef.'ic sich nach 
krittligem Anl'ung das Schiff ruliig vorw&rt.'i, und liel hald mit 
'J bm. Fortgang nach See, *>H-uiTie gut, so gut dass der Steuer- 
mann ein euigegeiikuiuiiieudes Segelscuitl' Ins ganz nahe heran- 
kommen Hess, dann mittelst der HydromotOi Steuerung daa 
Schiff plötzlich cum Stehen brachte, und es daaa »tiU tUkend 
nach Backbord aUaUaa tiaaa, Waaa allaa gahftric i«f alirt ^B^ 
erwartet maa diae Oeacbwiadigfceit von 10 Sm. erdelea an 
können; der Apparat wirft per Minute etwa 90«UU Liter Wataar 
aus, welche Wassermasse sich in zwei unscheinbaren Wellaa 
am Hinterteil des Schiffes kundgielit. Nachdem neiwrdinga 
i ine praktische Strassenlokonu tn c eiliindru iat, diffla diaaa 
Neuerung zur See nicht Wuniler nehmen. 

Die praktische Heratellung der Wetterkarten - Iso- 
barenkarten — Soll jetzt fiir die Zeitungen gesichert sein. Ein 
Lieutenant Rang in Kopenhagen verlangt nur einen Aufwand 
von 'HJOjH for die Herstellung der in der Druckerei erforder- 
lichen Vorriebtnag aad kakaiq^ waitar, «a aaiaa aar Hai- 
Stellung der iUrle aar dOMJaetaa erfotderlteh. TlfUeha Tar- 
öffentliebnng dieser Karten iat von grosser Wichtigkeit, weil 
Jedermann dann in den Stand geseut ist, mit den auf den 
Karten enthaltenen Darstellungen den Gang der Witterung in 
aeiaem Orte vergleichen und Krluhrungeu ntior i1ie Vcranderuug 
im Wetter sammeln zu können, welche namentlich für die 
Landwirtschaft von hoher Wichtigkeit werden können. Durch 
den Ankauf dieser Erfindung ist für die Sicherheit beim Sturm- 
warnungsdienst an der Kaste wie bei der Aufstellung von Wetter- 
progooseo ein grosser Schritt vorw&tts geschehen uad ist nur aa 
, Aua fida Zaitaagaa t«a danMbaa Gebranck madMa. 
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Mb« Htlnrish tot DMb ctotr nnliAMgm BalMmll* 
W«tt ak Bord de« .Ad>lb»rt*, Mk«r nSv^ii"« wAlbtlliltMi 

wieder in Kiel einftetrolTpn, wtim begrOnt von den hohen El» 
ttn, dem Bruder Prinz Wilhelm und einem calilrricben Pulilikom. 

Die B«lgl«che Expedition Ton Sansibar nacti Inner* 
AIHJm iit vernichtet im offenen Kampfe gegen Köois Miramho; 
die (tesamte Habe »d Elephanten, TniftiereB, Vorriitea warde 
die Beute des Hiegers. Km enKliwIlM OMChwadcT «III ndt 
SOU Mann die Niederlage r&cben. 

Banalbara Handel und SchilTalirt cntwirkiln üirh mehr 
md mehr; verbesserte Oelpreaaen liefern rcicblicberi'B und 
beaaerea Oel; Znckar arird in itaigaadm Maaaa» gawoaiiM; 
4it Kiafohr beträgt c$l M mtl. Mari» ThereaU Tlialer, damnter 
Itaamwollenwareu 8 Mill., Perlen 6^ Xill., Waffen nmlMnnition 
bat 9 Mill., Heull-. Olas- nnd Thonwaren je 1^ Mill.. Peiro- 
lema | Mill., Branntwein ■/» Mill. Thaler. » Dampfrrlinii n 
fahren dorthin. An guten Handwerkern int claiii rixlrr .Mancpl. 

Pasaagler-Befördsrung awlachen Ne wyork und Europa. 
In der „Nevrvnrk SIhiiimur Gazetie" limicti wir nachstehende 
intereüsantt> /!'isamni"nsl. llun!; der vcrsrhicilcncii jtwi^chvn Ncw- 
YOrk und Kurnpa knr-iir' 1 i r) Diiiniif^eliilTs- 1 .itiien durch KajiU»- 
Paaaagiere, der wir dna Nucbstcbende eniiiebmen: In den vier 
MooMM Apfftt bto JnU incl. haben die f»lgM4M Umm di« 
dabei bemeiltle Amaiil KajOtspauafiere ▼im Ifewyoili meh 
Europa befördert. 

Kewyork via riyroouth und Cberbourg nath llamburp. )fO Reisen, 
S401 i'atsagiere. 

Norddtuttcher Lloj/d, von Nowyork via Soutbaniptoii nach 
Bremen, 24 Reisen, 2387 Pas^agicrt' 
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- Cumard'Limt. 90 Retowj«» Itav^Mk auh Ufwp«»! «te 
Queenttowa mit anaanmeii SNT Puaaftaroi. 

Whiu Star-lÄHie, 17 Reisen von Newyoric nad Lhreip«*! 
via Queenttowo mit aoaammen 846U Paaaagierea. 

Imnan-Liitit, 18 Reiten von Newyork aaeh Ltfayo«! «te 
Queenatuwn. mit attaanmen 1950 KiüBf'PMaagiarea. 

yaÜonal-Linit, 16 Reisen von Newyork aach Liverpool 
mit (nsamnaa 1S5I Kajnu-Possagieren. 

Dieaelbe Ltaie, von Newyork narb London, 16 Reisen, 48& 
Passairiere. 

Ouion-Linie. von Newyork nach Liverpool via Oueenatowo, 
11 Reisen, lolt> l'as&ug^itTi' . 

j4nc/ior- /.i»nf, von Newyork nach Glaspow 16 Reisen, 
1493 Passagiere. 

Dieselbe von Newyork nach Loudüu 7 Reisen, 3i)0 l'asaa- 
giero. 

Ked Star lÄnit, Toa Newyork nach Antwerpea. 18 SeiaM» 
mit S90 Pauaxieraa. 

CompagnU OMnk TrtmtatUmHqiie, voa Mewycck «lelk 
Havre. 17 Keltaa nit MIO Pa«u«iei«D. 

State-Limit, Nawf ofk via BalfM» aacb Olaaga«, U BalaM* 
646 Paatagiara. 

Ba liabaa aoBaeli It Onalladwftea aaf 18 Uala« adt 

TD Dampfsehlffea erster RIaise in 199 Reisen 19496 KajOta- 
Pastagiere in der diesjährigen Reise-Saison von Newyork nach 

Europa befördert und wird einsrhüesslich der kleineren Liniea 
nach Rotterdum, Hn-itnl vu\ .lu: iicsammtzabl üuooo Passagiere 
errcirhen. peKi'n nur i'iwa 1G*I0(.) in der gleichen Periode de^ 
Jahre» lÖT'J. 



Das Schiff (Dresden). 

Wtekanehrift fDr die gesamten ' 
der BinneiiMhifabrt 

Beraaagegebrn unter .MitwirknAft von Arthur von Studnita. 

Ist dat einzige Fachblatt auf dem Oebiete der Kluss- und 
KanalschiffabrI. Erörtert deren VerhAltnisse in wirthsrh ält- 
licher, technisrlier nnd rfrhtlirhpr Hinsicht Hat an 
allen Wasserstra!<8on Korr» npnti ipnicn. Sirliert seinen Anzeigen 
hei SchiffahrtR- und Klos'.prcilrcilH mli ii, im Sibiffbau und dessen 
Ililfsindustnrn . >m-i den WaBsi-rbaii-, 8irotnpolizci- uud Hafen- 
beburdcn, den äcbiffertchulen, den äitediteurcn und grOaaeren 



den 9i> 

vtairtaqi 



likrtiab 2 MaHi. 



Für 



Maschinenfabrik 



wird ein Ingenienr ge»ucbt, welcher Erfaiinmei n im H.\n von 
Marine -Matchinen besitzt UnalitiziriG Kcwerlicr »ollrn Ihr» 
Adressen tnb P. 8. 1V73 abgeben au die Annoncen Expedition 
des „lavalWaadaak" Berlin, Harkfrafeaatraaaa 61 a. 



Verlag der Sohalze'aohen Hof-BaelrfMBilaat (C. 

& A. Scbwart«; in Oldeaburg. 
▼. Traadeo. V. Nautik In Lcder-Einband . . , JH 
Oeorgi Svvwree und Distana-Tabellea. Raifcbar 

tnr SrhUfHiiibrer, Rheder aad BeftaaMar. 

In C'ullitu -Einband „ 

JtUa u. Salleer. Seebüfcn. Supp . zu Haud I. . „ 

— II. Central- Amerika, Mexilto n. Nord-Amerika 
mit Anbang: Platze Stkdanierika« und West- 
Indiens, a Ji, ia Ortginal-EiubaDd 

— III. äpaaiaa» Fartagai uad Sad>Fraakrak)i 
• ^litskarte. «Ji. 



mit üebenidiitkarte. 6Jk, OririaaI«Biabaad 
I Vraoaa, W. & Sammlum? vun Kormela, Bei«|tl«laa 

aad Atifgabcu uns Jcr rechnenden Naadk . 

— Nautischi' .AufKiilifii I Breitenhostimmungen 
Der ScUffi-Kempasi. die erdniagn. Kraft u Deviation 

V. prakt.-seeniann. Standpunkt Crtilico-Kinbd. 
Wetter und Wind. Abbandl. nhr r Warme, Dunst- 

spaonung, Luftdruck, Lutthewegung v. prakt. 

seeminn. Standpunkte. Callico-Einbaud . . 
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Hamburg-Amerika&iscbe Paoketfahit -Aotieii-Gesellfichalfc, 

lUrecte PosUDampftohllllSiilirt zwiidiei 
MAHBIJRCS I ii MlSW-XORKe 

Hftvre anlaufend. 

«ieland 13. Oetkr. «»alpluilia . 27. Octbr. WUtlm 10. Novbr. 

Frtata 20. Ootbr. 9tfH 3. Novbr. Ilaiiiaf 17. Novbr. 

v.^n Uamburs Jedan Kittvrooh, von HAwra J adaa BoDBaband 

f/^^ und ferner als I/^xti-n-l >rinipfer, -^in Soniitag: 

Ssiawia 10. Octbr. Aliaaiannla 17. Octbr. Vaaaalia 24. Octbr. 

llAinorRO, WEST-lllOlCJV und HEXICO. 

Hävre anlaufend, nach verschiedenen UAfca We»iindiens, Mexico'» und der WealkOata 

HateaUa 21. Oetkr. Bortiaa«* 7. Novbr. Suassia 21. Navlr. 

«aa Hamburg am 7. and 81. Jeden Monats. Die Dampfer vom 7. allein habca Aaiehlasa 
ia St. Thomaa, Tia Havaaa, nach Vera Craa« Tamploo aad Prograeo. 

Sliane liaataalt wasaa Ftackt aad Paaiaga anheilt der OaaaraMleveilttMbllfte 

AUQU8T BOLTCN, Wm. MiUer** NMsbfl., HtMluri; AdniralitBtstraMa 88/8« 

Oermanisclier Idloyd. 

Ceilral*lir«au; Berlin W. I.i.t^'ow-Straäge 65. 
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SMülBBltche Briefe zu Kapi R, B. ForbM 

neuer Takeluno. 
(▼atirl. No. 3, 4, & enrr.) 

IV. 

Wir erhalten über obigen (1cko"**'iiu1 noch uach- 
trftglich folgendes eiiigt liciulo Schreiben: 

Als früherer Seemann, der jedoch durcli seine 
dientUiche Stellung noch in innigem Verkehr mit 
Minen frtthereD Gewerbe atebt und demselben oooh 
jedersett «in wannet Intereaae bewahrt, eriaabe ich 
mir nachstehende Zeilen an SSe SO richten. Oieielben 
betreffen Kapt. U. B. Forbea 

new l'ore .-lud aft rig. 

Seitdem die Beschreibung derselben in Ihrer 
nHansa" erschien, ist dieaelbe wohl einigemal von 
Nautikem besprooben worden, teile lobend, teile 
tadelnd, doeb nach meiner Ansieht nicht einKehrad 
^enng. Dieses zu versuchen, indem ich Kapt Forhes 
eigener Beschreibung und Zeichuung folge, soll iiK^ne 
Aufgabe sein. 

Dass die Masten durch die neue Takelung un- 
abhängig von der Zuverlässigkeit der Wasserstagen 
md dem Fockstag werden, ist lu beetreiten; aas 
eigener Erfbhmng kann ich beetinuat erURren, dass 
gerade die Stagsegel, wie die Zeichnung sie darstellt, 
geflUirlich fiir die Sich(>rheit der Masten und Stangen 
eind, weun im Sturm damit gesegelt werden soll. ' 
Vor zwanzig 'Jahren habe ich als Steuermann eines 
Toppsegelschuners den Fall selbst erlebt. Anstatt 
dea GiäFeleohanersegela hatten wir zwei Stagsegel 
•dgeeehalR, Ihnlieh wie Forbea new rig; nur etand 



das Grotsssta^ und der Hals des Grossstagsegel j nie* 
driger am Fockmast, ungefähr 12 Fuss über Deck. 

Eines Tagee, in der Ostsee kreuzend mit steifer 
Brise und ans Lee aetsender Strömung, welche einen 
kurzen hohlen Seegang \<?rursachte , sollte kurz vor 
dem Wenden «las Mittelstag-'ou'el niedergehult werden, 
ila dasselbe die Masten sein* stark /.U!Mimmenbolte. 
So wie das Fall auf dem Kavehlnagel Loose bekam, 
schlierte es dem Fierenden aus der Hand und mit 
einem Krach lagen beide Maaten Uber Bord; hätten 
wir unser Schunereeget noch gehabt anstatt der Stag- 
segel. so wiirc dieser Unfall unter ilpiisclli-o ('in- 
ständen nicht pasnirt; denn die Schunergalfrl svimle 
sich weiter tiac'i l.ee gedrückt habeu, no den über- 
mässigen Wind aus dem Schunor.segul eulkonunea 
lassend; dae Mittelstagsegel spannte die Masten im 
Bogen insammen, da der Wind nicht daraus entkom- 
men konnte; das unfreiwillige plötzliche LSsen dM 
Falles im Verein mit dem hohlen krappen Seegange 
waren <lic Ursache dos Mrechcns der .Masten. 

In dem obenerwähnten \"orw;Lrtsneigce> der (iafTel 
liegt auch nach meiuer .\nsichl die Vorwiirt»zugkraft 
der Gaffelsegel, im Gegensätze zu den Stagsegelo, 
die eine stärkere Zvgkrwt nach Lee hab : 

Was nun das Wenden betrilft, so ist «ü äageU'» 
scheinlich, dass die Gaffelsegel besH-r zu berappen 
sind ah Forbes beide Stansegel; will man die Unbe- 
quemlichkeit mit den GaiVeltoppsegeln zwiselieu den 
Masten vermeiden, so braucht man ja nur die Knick- 
stagen zwischen den Masten zu verwerfen und .stehende 
Stegen an beiden Seiten, vor den betreffenden ASsten 
annbringen, dann kennen die Oaflelsegel mit ihren 
Gaffeltoppsegeln üherL'ehen nach Belieben, ohne dass 
sich Jemand darum bemüht; sogleich stellt man da- 
durch den Hüsahn- und Grossniast auf eigene Füsse, 
unabhängig von Fockstag und Wasserstageu . .\uf 
beinahe allen europäischen fore and aft und Topp- 
segelsohnnern fährt fibrigens das Fockstag am Vor- 
steren, so, dass ein Breoben des Bugsprits nur die 
Vorstftoge berQhrt. 

Dass die Baumsegel, welche Kapt. Forbes an 
Stelle der frühern Gaffeltoppsegel vorschlügt, leicht 
und bequem ZU hantieren seien, erscheint mir »ehr 
zweifelhaft; nach der Zeichnung haben dieselben nicht 
nur einen Baum am Unterliek, sondern auch eine 
Ba« am etehtnden Vorderliek! 
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Kapt. ForlM» Beluuilftiuig, d«ss er un/^efiihr h% 
m«hr Segeltuch Mibring« al» nach dvin alten bjät«ai, 
will ich niclit li«ttr«iten. jedeulallä aber, da^s asin« 
Sfsel besser rorwirts xiebeu aU die Uaffelxegtil; darin 
wird jeder praktische Seeiiiann mir beittiuiraen, der 
dii. beiiicii Arten von Seueln in der l'nivi-. in Join 
Sinuc beubachtet hui Sta^ise^el üicliun um su be.^ser 
Torwiits. je mehr die Stellung liires Leiters sich der 
Vertikallinie nähert, und je höher dits ^choothorn 
steht. Die Stellirug von Kapt. Forbes äta;;en i!>t eine 
solclie. dass der Druck «1«» Wiudes «iif die ^egel mebr 
nach Lee zieheDd wirkt als bei jeder andern Art vun 
SeK^'") dnü^ bei starkem NViiide ila-: Zii^iuniiieti- 

boleu der Mustcti beiordert wiid; weleiiu Folgen 
lueraus etitstehen können, hübe ich oben beschrieben. 

Wie ivapt. Forbes bich das Au- und .\bächlageu 
seinetf Bonuets an den mileru Sta;;segcln. stehend 
■ad in S(arme denkte int mir usarfiodlicb^ es wird 
jedenfall« ttobeqnenier sein als ein Reff in ein (iaflSel« 
se);e1 /u stecken , das Oberliek des BoBtMts niuss ja 
doch au das L'iiteiliek dos Stii^;segels Anf^ereiht. resp. 
Tou demselben gelost weiden, wie will mau (hes bei 
•tebcudeoi äegel fertig bringen? Ich hübe. uU Öttiuer- 
BUMin auf einem grö^sereu New-Jer»ey fore and aft 
•ehoottsr ,iohu üriffith*' ein solches liounet in Stag- 
fDck gehabt, konnte dasselbe aber nie ander« ab- 
oder ansclilagen als nach dem Niederlioleii des Segels. 

Rftumschootsseneliid liabe ich keinen Vorteil, ausser 
durch etwas grü:,3LiL- .SegeUliiehe, das gesteht Kapt. 
Furheü selbst ; nicht allein keinen Vorteil, sondern gros- 
sen Nacliteil, so behaupte ich dagegen; denn wie wenig 
die Ülagisegal vor de» Wiada ziehou, ist federn Seo- 
kundigen bekannt. Will man nun doeh etn Raaaegel 
set/.eii, wie Kaj)t. Forhes vorsclilägl. sn verlasse man 
lieber das lore and at"l System ganz, und SL-harte auch 
Toppsegel und Braiii-.egrl an. 

Was ferner das Befcbti^en der Segel betntft im 
Hafen, so kann man ja die UafiTcUegel nur an der 
Gaffel allein beschlagen, mit UebarsBgeii vembea 
und BUS dan Weg« himaiti d««n bat man derea 
Bäume auch frei, am «i« alt Ladeblame benatcea 
zu küuuen. 

Um (l:e Masleu malen zu können, ferner um das 
Loittiegeu (KiUeuj der Uaii'eUegel im Lee der Majieu, 
beim Wiada ateaerad, zu venaeidea, braucht man 
aar Schaaanastea «onibriugan; wena mau dann noch 
die Uaffelsegel aa den üaffeln xnm Bin* und Ana- 
boleu uiuriebtet und die Letzteren mit l}eeren ver- 
sieht, so hat man so ziemlich alles Vorteilhafte, was 
Kapt. Forbes in seiiiein neuen System finJel auch in 
dem ulteu System, mit dein Vorteil grösserer Zug- 
kral't nach vorue und, worauf es auob ankommt, mit 
gleicher MaunschaTi xu bearbeiten. 

Ueberhaupt halt« ich die fore aad aft Takelung 
nur zweckmässig bis zu einer gewissen Grösse der 
Schiffe, darüber hinaus werden dies« üafielsegel 
immer unbändig, aelbet mit TerhUltninaSssig groeaer 
Hauuachaft. 

Diese bis auf die grösstan Schiffe ausgedehnte 
fore and aft Takelung findet mau überhaupt nur in 
den Vereinigten Staaten Nord-Amerika's, wo sich ge- 
«issermasseu zwei Systeme in der Takelung gebildet 
haben, und woderdeep water sailormilGeringschätzung 
auf den fore and aft cuaster herabblickt; ich bin der 
Meinun;;, dass diese Takeluii)^ auf deut^clien Schiffen 
«eni^ oder keinen Anklang huden wird. 

lieber Kapt. R. B. Forbes Meteor- Takelung für 
Kriegsschiffe in urteilea, will ich den Zustäudigen 
Uberla.«iäeu. Zu verkennen ist nicht der Vorteil, das« 
man seine Stangen gestrichen und aus dem Wege haben 
kann und doch genügend Segel m freier Verfügung 
im Sturm bebült; sehr wünschenswert in den Urkan- 
monaten und in den diesen ausgesetzten I'lätzen. Doch 
«ttrdva seia« StabIdrabtaakerUu« b«i »«Iben Gelegen- 



heiten nicht am Plai/e »ein; denn gerade die lang« 
I Bucht der Kette und das Gewicht derselben sind die 
I Ursache, das« der Terli&ltnism&ssiii kleine Anker im 
1 einigarmassen gutem Uoden, bei aohwerem Seagaas 
in Sturm seine Lage bebftit; bei leichterem Draht- 
tau würde umgekehrt die meiste Krait auf den Anker 
geworfen, dieser >icli heben und losbrechen aus dem 
Grunde. Wie wir 187U unserer 5H deutsche KauBahrer 
' in den Scilljr« Ingen, naliexu ein halbes Jahr, haben 
wir dies ao recht erprobt. Bei jenem stärkeren West- 
• «tarne» wo der von diesem anfgewüblte atlantische 
i Oeean in di« Rhede hineinroUte, verIor«>n immer einige 
von ihnen daa «weilen .\iiker mit gewöhnlich (30 Fadea 
Kette, und ritten dann die höchste Kraft des Sturm«« 
ganz b«qu«w aas vor dem andara Anker mit 90 Fadam 
Kette. 

Wa« nun die neueste Takelung des Herrn Kapt. 
I B. B. Forb«s betrifft «o «ind di« Vortoile, dasa man 
immer das obere Segel vor d«m nnt«m, in Lee des- 
selben reffen ui.d be-chiagon kann, nicht zu verkennen ; 
doch wild dieser V orteil sehr verringert durch die 
Menge von anzubringenden Hin- und Aus-. Auf- und 
I Niederholern; durch das unvermeidliche Schamtileu, 
besonders in ilen (jäten de« f««tst«ll«nd«n Unterlieks; 
! dann durch das Keß im grossen Marssegel, welchen 
I ja beim jetzigen Doppeltmanaegelsystem vermi«d«n 
j wird, (Jb alle die>e Auf und Niedeiholer. /. B. bei 
; einer schwt-ren Höe, von der mau unter vollen Segeln 
plötzlich überfallen wird, so glatt und sicher arbeiten 
werden, möchte ich bezweifeln; doch würde ein ordent- 
licher praktischer Versuch die« bald klar «teilen. 

Was nun das Setzen, Reffen und Bergen der Unter- 
segel des Kapt. Forbes betrifft, so mag es mit dem 
Niederholen schon gehen, aber das Hissen des Segels 
im Sturm an so und so vielen Aufholeni wird sich 
' schwerlich so glatt machen; der Platz auf Deck beim 
Groasma>t| wo bei schwerem W«tt«r di« m«isten ä««a 
ab«komm«n. sehairit nir atfeb'««br aapa«i«ad adte" 
Aafbawabiaa aad Bafestigea d«« geborgcavn Bagal«. 

— n— . 



Die g«fahrlicb«ten Schw«rgut- Ladung«« 

1 sind, einem Auszuge aus einem jüngst er«ehi«n«arB 

j Blaubucli zufolge, den wir in Mitcliell's Maritime 
Register vorfinden, nächst Kohlen und sodann Getreide, 
Kisen und .Metalle überhaupt. Da wir über die («e- 
fahren der Kohlen- und Getreideladungen bereits in 

' den No. 9 und 10 ausrübrliche Mitteilungen gebracht 
habua, so ««i bi«r nur «rwilhnt, dasa ia dar P«riod« 

; vom 1. Januar 1873 bis 16. Mai 1880. atoo in «twa 
7J Jahren, aib in 124 Hritische Schiffe mit 369 Men- 
schenleben verloren gegangen sind, ungerechnet Schiffe 
und Allgehörige fremder Nationen, zu welchen Ver- 
lüsten die Metallladung der Schiffe höchstwahi-scheiu- 
licb die unmittelbare Veranlassung gewesen ist. Und 
zwar sind dies Verlüst« in offener See durch Sinken 
des Schiffes, nicht etw« durch Strandong oder Kol- 
iision, welche Ursachen ausgeschlossen wurden Ua- 
gefähr 1 britisches Schiff pr. 3 W ochen versinkl also 
auf See, wenn es mit Metall beladen ist, und wenn 

I diese Ladung auch nicht immer die nächste Ursache 
zum Verluste ist, so trägt sie zwairelsobae dasa 
grossen Teil der Schuld. 

Eine Eiseuladung IüsnI sieb schlecht stauen und 
I festigen; sie nimmt verliiiltnismas&ig geringen Kaum 
ein, und weil man das Schiff nicht damit vollständig 
auffüllen kann, so nimmt man nur soviel davon ein, als 
: sein« LaduagsfiUii^ksit an Scbwergut geaUttet, und 
' 80 bleibt hinittnglieher Sptelraom für di« Bewegung 
der Ladung. Die grosse Schwierigkeit der Stauer ist, 
das Kiseii so zu bäuleii, dass es nicht lebendig wer- 
den kann. Ist ilie Stauung eiumal gelockert, so 
. kommt das Scbifi lu unmittelbare Gefahr, das« dt« . 
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8«iteBwiaii« oder der Bodeo dorchgestowea ««rdm. 
In den enton Z«iten-d«r Venehiffttiig von Kitenbahn- 

Bcliieoen wurJc-u die StHi>cl iliiruli Ketten an die 
Deckslützeii befestigt; aber wtnii ilana die Ladung 
lu beweguiig kam, so kuIjhii diose Stützen der Di ck- 
balken nach, und das Kiseu wurde in einem Klumpen 
nach Lee gegen die Öchiff*w&nde geworfen. Uie 
Erfahrung zeigt« «o. dua aiau DiemnU Eisen geetotteo 
dürfe, gegen die Sebiffilbeplankang zu stoswii, and 
da^-i man terner es nicht nii den uutrechtsteheudea 
Uecksliit/uii lestmaclieii dürfe. Seitdem befolgt man 
ver-ichieiJene .Melliüiien lier Stauung. In Newport 
uud Cariiid wird Slabeiseu diagonal gestaut und Insst 
OMH 4m Buden pyramidal abfallen; gatu ülinlich 
»kthi män c« am Clydif, Tyn« und Tee«. Je höher 
die LftdoDg flo «mporgestant «ii-d, deeto bener segelt 
das Schill' und desto weniger rollt e-». Hat man das 
Eisen nun aber pvrninidulisch gestaut, so ist die 
iiAchste Frage, wie man du- UtbLinelRii der Ladung 
verliiudert. In eiiii>;eii belnlieu wird eine förmliche 
Treppe angelegt nu^ lialkeii, die durch »tarke an die 
Uttuclutäck« gvlclaoiple öiützea befeeiigt »iiid. Nimmt 
m«D dtftt reiflhliohee ätvibals oder Uaruier, «o «oU 
man eine Eiseuladnng binlAnglich gesichert haben. 

Wird aber ei» Schiff schwer vom Seegang getroffen, 
BO kommt jede nicht absolut kompakte Ladung iiiü 
hulschen. Ob der Ki:!ietHtapel 8ich in seiner Lage 
erhält, wenn ein Schiflf sich mehrere Untde uberlegt, 
rollt oder stampft, hängt ganz «oa den getrofienen 
Vorsiclitsmassregelu ab. Ans der im Handelsamt 
insammmgestellten Verlustliste von eisenbeladeuen 
Schiffen scheint hervuncugehen, dass solche Ladungen 
iiiilit iiiiiiiiT SO umsichtig und fc^t geitaut werden 
aLs et nötig ist. Uie^ien Kindruck hüben zwei Fälle 
besonders auf uns gemacht. Die Uark ,Sco(tish Bard", 
8iö Ton« gross, segelte von Marypurt mit lOüö Tons 
I^MubalittSfMiienon. Alt das Schiff zwei Tage in See 
«er, erhob sich ein starker äW- Wind mit suuebnien« 
dem Seegange, in welchen das Schiff so schwer hinein- 
setzte, das« die Ladung lebendig; wurde und man 
nach dem nächsleu Nothateii abliatien lllu^>te. Den 
andern .Morgen wai' die Ladung suUstandig im l'rei- 
ben, und arbeitete bei jedem iloUeii des Öchiffes gegen 
die Seiten desselben. Das Schiff erreichte Cordili, 
«0 ein Teil der Ladung gelöscht und der Schaden 
reparirt wurde. Wire der Unfall aber auf halbem 
Wege nach Queensland passirt, und halten dor: da; 
lOUO l'oiis Eisen gegen die äcliiftswande geraitiiiU, »o 
würde das Schiff ohne Zweifel die Liste der gesegelten 
und verschollenen Schiffe vergrössert haben. Kine 
Schlagseite oder eine lusgeotosseue Planke im Kaum 
wfirden es zum Sinken gebracbt haben. Hin anderes 
Beispiel beweist, dass selbst eine vorsichtig gestaute 
Ladung übergehen kann. Der „Orient", m Quebec 
gebaut, 1025 Tons gemessen, nahm in L'arditi 1-170 
Tons Stnhlschienen und 41 Tons Schienenlaschen ein. 
Die Schienen wurden au verschiedenen Stellen mit 
Ketten gelascht, und hölzerne Stützen sowohl quer- 
m^fb als unter den l>«rcksbalken angebracht. Das 
SMiiff kam glücklieh bis sum stillen Ucean, traf dort 
aber sclilecht Wuttt r, in Folge dessen die StUtzen 
nachgaben und die Ladung überging. Als mau die 
UniiMjgliclikeit erkannte, das Kiseu wieder fe.st/ulegeu« 
beschloss der Kapitän Valparaiso binnenzulaufen. Vor 
der Untersnchuiigsbehönle deponirte der Kapitän, 
ydasa die iiadung vollständig ins Treiben gekommen, 
indem die ursprünglich dia^^onal gelegten Schienen 
durch das liullen di^ Schitles sich ({uerschißs ge- 
la>?ert lialteu. ' Die Leute aber riskireii zu Toile »fe- 
<liuis.:|]t Werden, wenn sie sich in einen Schiffs- 
raum fainiinterwjigen, wo Eisenschieuen lebendig ge- 
worden sind, uud diu aufgebaute Pyramide plötzlich 
«wammenbreobeu Juwu. Das« die Mannschaft be- 
«cblose den .Orient* an vei^wsen, sobald ein FiUir- 



|. aeng.ia Sidit kam, ist niebt in V4>rwniidern: der Kopf 
r des Reden« war zersplittert, die Fingerlinge abgori<s<>n, 

I und die Marsraaen waren durch das heftige Schlin- 
gern lierunter geworfen. Wir könnten noch mehr 
Beis]>ielf! von so durch Kisenladiing raniimnirfen 
Schiften hi'ilniuRen . indessen werden die Fälle der 
„Scoitish ISard" und ^Orient" hinlänglich darthnn, 
da<(s ohne <lie sorgfältigste Sicherung der Ladaogen 
dieselben übergehtn kffnnen. Eisen ist nicbt not» 
weiidicer Weise ein? unsichere Ladung, aber die vielen 
Veiliiste erweisen es hIs p ne gefiihrlicbe [<adung. 

I) ii uiii Mditoii S, hiffe fiir Fiseiitransport ausdrück- 
lich mit Liiiigsaljteilungeii versehen werden; dann 
können sie lange Reisen unternehmen, uud die La- 
dung in verhältnismässig kleinen Abteilungen gestaut 
nihran. Nur wenn Eisen in hinlänglich feste, skelett- 
' artig L'ehante Häunie verteilt wird, welche dem Druck 
der piii/iliien Massen widerstehen können, wird es 
i sicher über See -;: hracbt werden, wenn nur diese 
I Abteilungen wirk'^ani abgestüt<ct sind. Kiseiischienen 
I sowohl als Kisenschwellen können in dieselben so 
I verstaut werden, dass sie am Platze bleiben uiüsMn. 
I Etwas derartiges mnss im Interesse der Rheder, Ver- 
! si«*hercr und Vorfrachter nngeordnct worden. 

Zur Sicheruns; von >^'nr/.- (Jrtreidcladuiii/cti wird 
neuerdings von Ferguson vorgesehliigen , 2 schräge 
Längssehntten anzubringen, welche »on ' iimi 
der Decksbreile nach den äussern Kanten des Zwi- 
schendecks hinunter führen, uud gegen den Uut.r- 
I reum eonvex gebaut sind, so dass sie dem RotTra 

des Schiffes erfolgreichen Widerstand leisten. Oeff- 
nungeu in ihnen lassen Korn durchfallen, um dem 
j Sehwinden der Ladung 7.u begegnen. 

Ttinrark dureh Schwernalh vnrfUaoU. 

II. 

Dass unsere in No. 11* d. .lalirg. niedergelegte 
Wamwag vor dieser .Art Fälschuim su schnell und noch 
daxo von der Seite belegt werden würde, hatten vir 
uns nicbt gedacht. Die W^serseitung lässt sich ane 
I Oldenburg nnterm 11. Oet. berichten: Vor der Straf« 
kanuner I d<'S (>!ilenburt;->r Liiiidgerichts kam am Sonn- 
I abeiiil, den II, Oct., der bekannte Schwer^iiailiprozess 
I wider ilein Tiiniccrk-'if'.thrikaiitcn J. II. l'iinirx aus 
Urakf wegen Betrugs, zur Schlussvcrhandlung. Ks 
I waren ."»(J Zeugen und 2 SachverständiKe geladen. 
' Niu-h der Anklage hat Reiuers in den Jahren 1S72 
1875 bezw. 1877 die Binnengame der in seiner 
Fal)rik angefertigten und zum Verkauf bestimmten 
Taue mit Scliwerspath beschinioreii lassen. Kr that 
dies zu dem Zwecke, um dadurch das Gewicht der 
von ihm fabricirten Taue zu er' "cn und somit, da 
I die Taue nach Gewicht verkauft erden, einei) uner> 
' laubten Vermtfgensvorteii dadurch xu erlangen, da«» 
' er die Käufer der Tnne in der irrlllmliehen Meinung 
beliess, die Tnue seien ohne Zuthat iingehnriner und 
' das (iewielit ei liolifudei- StoHe fahriciri. Heiners hat 
' den zu soichem Verfahren erlorderlichen Schwerspath, 
dessen liewicht ein erhebliches ist, in grösseren (juan- 
titäteii während dfc fraglichen Zeit bexogeu. Um 
Entdeckung su vemeiden, ptlegte Heiners nicht die 
beiden Enden der Taue bis zu einer Itftnge von je 
etwa <i't l'uss. — sondern nur die Mi(t»j derselben 
und hier nur liie [iiniiengarn'j mit Schwerspath zu 
besclimieren . Der .ScIi werspath vermehrte das <je- 
wichi der Taue, denen er zugesetzt wurde, erheblich. 
Kr erhöhte demnach auch in ungehöriger Weise den 
Preis des Tauwerks, da Schwerspath bedeutend billi» 
j ger ist als nnverAlsehtes Taowerk. bezw. Hanf. Die 
I Brauchbarkeit der Taue wurde durch den Zusatz 
I von Schwerspath keineswegs eihöht. vielmehr vielleicht 
gemindert. Nacli l;iiig> rer VerhandlunL; wm ib- Ib iiif-rs 
, ZU drei ^lonaten Gefängnis, lOÜOvMi. Oeldslraie und 
I Trngung 4«r Kosten verarteilt. 

Digitized by Googl 



Y m u i d e n. 



Im Verfolg uiiSL-ier neulicLen Uhfitibereisung zum 
Zweck der Aufzeicliiiuii;; uller schwiinmcndfii Kalir- 
zeuf;e :iul dem KIkmii benutzten wir einen freien Tag 
in liottcrdani, um Ymuiden' an der Mündung des 
Anisterdauier Schiffahrlskuiialä eiueii Itosueh ab/u- 
statteit. Mau gelangt sehr beijueni dahin vermittelst 
der Kisenbabn über llaarloni nacli ^tatron h'eUen, 
wo ein Kanaidainpfer bereit liegt, die l'assagiere so- 
fort weiter nach Ymuiden zu scbaJTen; ausserdem 
führt eine saubere M'hinale Chaussee längs dem süd- 
lidien Kanalufer \ve»t- und ustnürt». 

Üie Ciegend halte sich vorteilhaft verändert, seit 
wir im Jahre lä7:( das im liau begriffene miicluige 
Werk unter .Anführung des Oberiniienieiirs nud des 
Chefs des Waterslaats van Holland in Augenschein 
genummen hatten. W o damals die mächiigeu ISctnn- 
blöcke gebacken, geformt und getrocknet wurden, 
war Jetzt angebautes Land, statt der uugleicbmüssigen 
Alllänge des Kaualbaues sah man jetzt auf eine schnür- 
gerade sich erstreckende Wassel Haclie von üben 107', 
am üuden 88|' Breite und 23' Tiefe: die ödea Dünen 
fangen an sieh mit Häusern /.u bedecken und längs 
den Kaualufern herrs<'lite ab und zu reges Leben, 
seit man den sehr richtigen Gedanken virfolgt, die 
hohen Kaualböscbungen ab/uebnen und den Sand als 
Ballast zu vervk'erten: man gewinnt so den Raum zu 
nützlichem Ackerland oder zu einer Strasse wie man 
es haben will, entlastet die Kanalwiinde vom senk- 
rechten Druck und beu^t der Verstaubung und Ver- 
saudung des Kanals vor. 

biine halbstündige 
Fahrt bringt uns nach 
dem Hafeu- u. Sehlen- 
senori Ymuiden, wel- 
ches 12 Seemeilen von 

Amsterdam entfernt 
am Sudufer des Kanals 
liegt, und schon eine 

ansehnliche Anzahl 
Kaufmanns-, Lotsen-, 
Schleusen- und Feuer- 

■wärter - Wobnuugen 
uubst eiuem selir statt» 
liehen Hotel zählt, alle 
in unmittelbarer Nähe 
der grossen Schleusen, 
welche den Binnen- 
kaual von dem Ausseu- 
kaiial oder dem sog. 
iniieru Hafen trennen, 
und von denen unsere 
Skizze die westlichen 
Aussenthüren zeigt. 

Von diesen 3 nebeneinander liegenden Schleusen ist 
die mittlere für die grosse Fahrt bestimmte 3*.I3' lang 
und 59' weit mit 23' Wasser auf den Schlagbalken; zu 
beideu Seiten liegen schmälere für kleine Fnhrzenge, 
Ballastschuten, Üaggergrahms etc. von 39' Weite und 
230' Länge. Nachdem der Kanal noch eine Strecke in 
gleicher Breite fortgezugen ist. erweitert er sich in der 
Flucht des alten Seostraiides zum eigentlichen innern 
Hafen zwischen 2 etwas zurücktretenden Molen, wel- 
che an ihren Köpfen die Leitfeuer B (rot) und F 
(blau) führen. 

Eine gerade Linie von dorn Hateiifeuer C (rot) über 
B irot) führt nach dem roten Feuer A am Kiide des 
nördlichen Steindanimes, sowie andererseits von dem 
grünen Feuer H am Knde des sudlichen Stein<lammes 
eiue gerade Linie über das blaue F dor Süd -Mole 
zu einem blauen Feuer ü aiu Fusse der Dünen führt. 
Seitwärts von der Schleuse oben auf den Dünen steht 
%' Über Hochwa-ssur ein 15 Sm. weit sichtbarer 




Feuerturm E mit weissem Licht, der in Ein« gebracht 
mit dem G2' über Hochwasser stehenden. 8 Sm. weit 
sichtbareu weissen Feuer der Sanmphorenstation D 
(ienau die .Mitte des geraden Fahrwassers zwischen 
den Köpfen A und H her angiebt. Diese flammköpfe 
A und H sind durch den K.^' breiten F^ingang von 
einander gutrennt ; mau gelangt zu ihnen nach einem 
halbstündigen .Marsch von den Schleusen Uber den 
tiefen Sand des Strandes und die bOOO' langen Stein 
dämme, an deren .\usseuseite von halbwegs an massen- 
hafte Beton- sowie inäcbtiae Kelsblöcke zum Schutz 
der Fundamente vorgeworfen sind, an denen die See 
sich hochaufsprilzend bricht. Im Eingänge stehen 
23' Wasser, im Fahrwasser wechselt die Tiefe unauf- 
hörlich, und müssen fortwährende Ausbaggerungen 
die entslHiidenen Kücken beseitigen. 

Ohne die ausgedehntesten Baggerungen scheint 
der Hafen von Ymuiden doch der Versandung zu 
verfallen. Beweis liefert zum Augenschein das stän- 
dige Vorrücken des Strandes an beiden Seiten der 
Steindänime. Ursprünglich verlief der Strand in 
gerader fast, nordsüdlichcr Richtung längs der Dünen. 
Seit die beiden Dämme gebaut sind, hat sich der 
Sand in weiter Ausbuchtung längs der Dämme auf- 
gehäuft, so dass die Füsse der Dämme schon fast im 
Sande begraben liegen. Auch innerhalb der Dämme 
erstreckten sich wcitgedelinte SandHächen dem Fahr- 
wasser zu. Wohlweislich liegen die FUsse der Dämme 
in etwa 40tK)' Entfernung von einander, so dass der 
hiuüberstaubende Saud einen weiten Weg bis zum 

Fahrwasser zu durch- 
diegen hat. Aber mit 
der Zeit wird er die 
Reise machen, und 
dann — . Vorläufig 
stehen vor dem Ein- 
gaiigi! noch 27' Wasser 

— die Flut steigt 4 
— ()', die Sturmflut 13' 

— aber der Stromwir- 
liel von S\V nach NW 
1 undlaufend wird auch 
sein Teil zur Versan- 
dung beitragen ; aus- 
serdem sieht man 
durch einen Blick auf 
die Karte, wie rasch 
die Tiefen abnehmen. 
Die rasch wechseln- 
den Tiefen des Fahr- 
wassers werden durch 
Signale von der Sa- 
maphorenstation an- 
gegeben. Als wir dort waren, kam ein tief mit Reis 
beladencs VollschifT ohne Schwierigkeit binnen , und 
passirte binnen 2 Stunden die Schleuse. Lotsen- 
fahr/euge kreuzen drausscn vor dem Eingange; 
Schleppdampfer sind in geiiüiiender Zahl vorhanden. 
Ein Sommer- und Wintertarif regelt die (Gebühren 
der Lotsen, wie die üebühren der Schlepper nach 
und von Amsterdam, nach See und l\ Sm. in See. 

Die Kanalabg.iben werden per 10 Cubikmeter 
erhoben und betragen von Ymuiden bis Amsterdam 
(>4 Cents; doch finden viele Ausnahmen und Erleich- 
terungen statt je nach der Ladung oder dem Abgangs- 
hafen der Schiffe, jedenfills sind sie erheblich ge- 
ringer als durch den alten Kanal von Nieuwediep, der 
zudem nur 1(5' Wasser hatte. 

Näheres über Tarife elc. findet man in dem von 
uns in Nn. 19 bes]>rocheneu Werke von Theod. Hunter: 
Fort Chargesol the World, welches Werk auch einen Plan 
von Ymuiden erthiilt in dreifach grösserem Masstabe. 
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Der BetVnohtei*. 
Srgäasaagabsft IL Voo H'. Donng. 

ii*uo> zvMk *m 
.... Z. tot 9M rmm nm . 

Bitte Ludtutg JSjMnfraAitMAjMifM «m «Arer .FbwiMjr 

Im Jalire im Monat Januar, trug sich der 

Fall zu, dass sich die 6chlus>laKiMi t'ini's mit Kisen- 
bahuschieueii beladeneu deutschen Schii!*!s in Folge 
schlechten Wetter« auf deu (irüudeu aus ihrem Ver- 
iMod löaUn und sieh nun fortwlbreiid von der einen 
Seite war BDdern bewegten . Der Fockmast hatte 
dadurch •inen Km^clinitt von ca 2 Xoll erliallLMi, 
die hintere Abli iluug der Scliifiifti uuil hodmin auch 
die Nonltjrt' arheiteleii sicli mehr und mehr nach 
hinten, »o dasit das Schiti zuletzt 3 Fuss hinterlastig 
lag. Daü Schifi wurde in Folge dieses Umstandes 
Bcbwer kek. Wie »ich «pilter Iteraasstetlte, halt« 
sich das Wery ««• ma» Stoamath in der Nfthe der 
srossei) \Yantca folltländig heraus<;oarh(>itct . l>a.=i 
Leck wurde d.i<!urch etwas verstopft, dats mm llater 
in ein Segc] schüttete uiid so nnler das ScliitT lirachl*'. 
Die Ladung war in Antwerpen eingenommen und wird 
als Ursache dieser Kalamität schlechte Stauung an- 
gegeben. (Siehe „Hefrachtcr-, 11. Auflage, Seile 118), 

Tmt- Htid Pechladungen mahnen in ArehtmgH Mitr 
Vorsicht. 
(Siebe i4UnsB^ Mo. 9, Beilage.) 

In diesem Jahre ist es vorgekommen, dass deut- 
sche Scliiffn, die laut Charter in Iljunburg befrachtet 
waren, m Arclwingol v'iiie L;uhiiig Teer und I'ech zu 
laden, statt des!<LMi oint' canzu Ladung I'ech erhalten 
haben. AU der Kapitiin sich darüber beschwert, 
indem er bemerkt, dasi er laut Charter auch eine 
QuaoUt&t Teer Udeo solle, wird voo dem Ablader 
erwidert: „wenn Sie darauf, h aa t ebsiu Harr Kapitüu, 
so will ich Ihnen .ein Fuss" Ttrer nberweiseu. damit 
habe ich meinen Verpflichtungen genügt." Oas in 
Frage kommende Schitl >var 113 K. Tons gemessen 
uud hat in Aruliangel 5H0 Fass l'cch geladen, davon 
lagerten 15 Fass auf dem Deck. Dia daffir gemachte 
Fracht betrag 1624 lialden hoU., sie musste dagegen 
betragen, wenn Pech zu Teer in richtigem Verhältnis 
stand, 2317 Gulden holl.. und erlitt das SchifT hiernach 
eine Einbusse von (5'.n (nilden. Wie vit-le ,Han<a" 
etc. hätten dafür ;;ekautt wenieu können I Möditeii 
doch endlich Kapitän und Rheder den grossen >iatzeu 
davon einsehco, sIch die Erfabnwgea Anderer xnr 
Beiehrang dienen tu lassen. t. 

Ein anderes Scliifi, gemessen 140 R.-Tons, war 
befrachtet, eine Ladune I'ech und Teer von .\rchangel 
nach Harlingen zu bringen. iJer Kapitiin hatte jedocli 
klugerwene in der Charte stipulirl. dass höchstens 
die Hälfte der Ladung aus Pech besteben dürfe. 
Dasselbe machte 806& Uttlden holL Fracht, kam alsp 
bedentend besser weg. 

Das richtige Verhiltnis der Frachtsfttie Ton Teer 
vnd Pech, nach der jetzigen (Jriisse der Fässer, würde 
sein, dass für Pech '/» Fracht mehr gezahlt wird, als 
für Teer. Oder wenn fiir Teer 25 <iuldeii hull. 
pro 10 Fass gezahlt worden, wie es in diesem Jahre 
thatsächlich der Fall war, dann mflelMa Ü Galden 
holl. für Pech entrichtet werdea: geiahlt wardea 
dafür aber nur SB Galden holl. 

In Archangel herrscht ferner der Uebelstand, 
dass, ungeachtet in der Chartepartie die Klausel 
enthalten ist. .,die Ladung i'.i frei an und l'rei von 
Bord zu liefern", so wird dem Kapitäu dennoch zu- 

E mutet, die Ladun^^ mit Hülfe seiner Leute aus 
m Leichter an Bord zu »cbaifeD. Dagegea erhobene 
Beklamatiooen beim Ablader sind damit abgewiesen, 
daea es dort immer so gehalten sei aad wenn der. 



Kapitän glaube, dass ihm Unrecht geschehe, so mOge 

er klagbar werden. 

In einigen Karten über das weisse Meer steht 
die Hafenzeit für iii<- Harre von Archaiigel garniclit 
und in andern wiederum lalsch angegeben. Nach 
AuMage der Loteen soll dieselbe 6 Dbr sein. 

Lcj^NNC, et» ffefSkriidier tiaikL 

In Laguna. an der inexikani-icheu Küste, ist im 
Jahre 1 880 beobachtet worden, dass daselbst 8 grössere 
Schiffe auf den Strand geworfen und vollständig Wrack 
gewor<leii waren. Dieselben gehörten verschiedenen 
Nationen au; es befanden sieb auch zwei unserer 
Schiffe darunter. Dieselben wa^ea bei den dort 
während der Monate December, Jaaaar, Pebraar and 
Miirz lierrschendeu Stbrme», sog. Norders, aaf den 

Strand geraten. 

Das Schrauben der Ladungen wird dem Schiffe oft 
verkättptiaifoU. 

l'ei Taliack- uml I'Tnchs- bezw. Hanfiadungcn 
niuss da> .Sehrauljen .sorgfältig kontrollirt wercien Ks 
sollte dalier, so lange der Sirasun gebraucht wird, 
entweder der Steuermann oder Kapitän stets unten 
sein. Es sind Fälle bekannt, wo man diese Torsicht 
ausser Acht Hess, dass das Verdeck an der betreffen- 
den Stelle vollständig aus seinem Verband gelfist 
wurde und das Schiff aocb anderweit ech waren Sch^ 
den erlitten bat. 



Gesundheit^iffete anf SehMbn. 

In llnrnhiire tagte vom 13. bin 15. September d. J. die 8. 
Versainuiluug iJes ilcuttchtn Vcreinx für Oflenlltche Geiiunäkfils- 
pHege. Iii iltr ^. Silziintr dit ser Vei samtnlutif,' land zum prsteD 
alal ein wicliligcr /»eit; der (iesimdhi iiBplIrte riin- aitsfahrlirhe 
Darstellung, nitmlicli die UctuntUiaUptlegt au/ Schiffen, Über 
welche Or. KeiDcke-Uamliuif einea Vortrsg hielt. Mit diesem 
U«KMMMa4 itM nwa-Mshevaerwaatg und dann RewAhnlicb in 
recht einseitiger uad ait^reehtinder Weise sirh lirtchSfiigt Man 
hat fOr Sciiiffe, iasliesondere flSr An«wanderer«i'bilfe umatand- 
liclie Rinrichtnngen (nm Srbutze der Gesundheit gefordert, 
welche den llienst des ScbiKes uiim6glich machen , oder die 
Tranaporlltoston mif ciiir fOr dif Mehrzahl der Auswanderer 
ttncmcbwiiiphciie ll.iiiu uriii..';; ■.«unl.'u. l>iT Viirtragende hielt 
sich von allen l i li< r[i eiLuiiiueii li rii. Kr erlautpite die gpsnnd- 
heilss« hftdlitiipn KiiirtiiSüo m hrtUernen und einernen Schiffen, 
in äegfUchitleii und grouen Hamplern, die gesetzlichen Ht- 
Stimmungen aber AaswaDderangssciiiffe, die HaenivertcilttSf, 
bei der die besonderen VerbSliniSie eines grossen Seliiires selbst 
den humansMnUe«rtsiMlierswia(eD,die Susserstr Raumrnpamis 
walten xa Isssen, die ventilatiOD, die Kost. Der ganxe Vortraa 
bildete die passende Kinleitung zu einem Beauclie, den die TeiU 
nehmer an der Versaininlung auf dem grossen Post- uad Aus- 
waaderer- Dampfer ^Weftphalia" der Hamburg-Amerikanitehtn 
Packellahrt Aktiengef^eUsdiaii iitisuttelen. Die „Weslpbalia" 
lag reisptenig auf dur lUicde v,>n Xiunsbauscn gegenüber Stade, 
wo 5i(! ihre Lidiinif imit Vi i .S ii^waoderer erwartete Der Be- 
such aul diesem Danipler gcäialtete Sich xu einer glSozenden 
Recbtfertigang der genannten Uesellscbaft, welche anlangst in ^ 
einem der tistundbenapflege gewidnelcii Zeitschrift der von Dr. 
Becism is Leipxig bersasgegebeneD ,,UeBaodbeit'', wegen der 
angeblich angenOgeiidra Aussuttung ihrer sum Answsaderer- 
Tnnsport dieoenden Schiff« einen lischst unwOrdigen, aaf offen* 
barer Unlteaninis berabeoden Angriff erfahren hatte nUaa 
muos zugehen" — schreibt pin Teilnehmer an der Besichtigaag 
der „ Wfntj>halia" — .das» aut dicsoni Diini[iler das MbglicbStO 
getbi»u ist. lim die (jesundheitsverliiltniHse fiir die Passagiere 
des Zwisi-heiidi'ck' liind um diese, die viellrn lil li'i I'roient aller 
mit Uampfern heturderlvn Auswanderer ausmacheu. handelt es 
sich baapuschlicb) goiistig einaariehtaa. Wahrend die USh« 
des Zwiscbenderlia far gewAhalieb 6 Fast betragt and 4 Fnm 
als das miadesl« Mass aalinig sind, nisst das Zwisebeodeek 
der „Wiislübslia* aber 8 Fass. Dasaelbe enthblt in drei Reiben 
Qbereinsnder die Lagerstittea far 7ä0 Personen, welche ihre 
listrsuen und Decken selbst atitbrioiien mttsaen. Die unrer- 
heirateten Müinner, die Kamilien und die ledigi-n Frauenüimmer 
balii ii hesmulere von einander getrennte Abteiliiiiüi n Die 
tilatioii&vornehlungcn sind vorziiKlub uud hitt uul di u siurkeu 
Cblorgeruch der Desiulektion koutili' insii m Ii iii liieM Ui Zvfi- 
«chendeck wohler fubicu, uU wie in inaucbeu Miethtbause oder . 
mancher Kaserne. Uabersll auf den üchiffe, welches im Uansen 
1000 Menschen belSidern kann, berrscht die paialichste 8anb«r> 
keil. Audi ein Eiskaller aar Keaservirai« irisch ffecUachtetef. 
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Flcttcfaes ist TorbAadeo, welch«» Ktnit wihnai «MMW Arn- 
vtNBlwit MlkMB und eingeladen wurde. Vor onen» Aura. 
wmt*0 M tft Ktebe, in wricher mit Dampf gekotht «iri. 
ScUlhkoM ta 4m tnr die Zwi(r.li*ndeck!tpas»axiere vorirEiehrie- 
beaeo WcIm bereitet, waa ka'in eine Stund« in Anspruch nahm, 
und bald u«ien wir in den Speiie«Alen d< r heidi n «raten Kujilten 
vor dampfender Buhnensiippe . Prtkelfli'iBcli mit Kaitoffeln und 
Mehl{iuddinR mit Backnhat. l)aa uns ({i^buiene Etten «rar Kam 
vorr.uKlIcli. und sicher iat mancher arme ZwischeudeckspassaKier 
an (tanx andere NabrunK itewöhni. ^u » efkei in en iat natjirlith 
Pfl'f'i Jj"" «''"''■■•''"'"• «i«'""«« «;urPftkaB?i«f.h lihd Hnlaanj 
MM5Un leicbt Ueluidiius »nd Vexd nii i tuwtflrn i mpn aneimL: 
OtMB lUulllllU'irEiDilruck von der lierrachenden Sauberkeit und 
d«r peinlichen Sorgfalt fOr die Passagiere wird jeder «mpfungen 
kaben, der einmal die gmüiien Uaraplacbitf«! . auch die illi'rt-n, 
4tT Ilamliurg-Amerikanisi'bt'n l'acketfahrt- Aktii.'iig> <ii'll»i li.ifi lie- 
liehtigt hat, »et es vor der Ahltthrf, »ei c«, w»« vielleicht noch 
mehr sagen will, Ini der Ankunft im Halen Auch wollen wir 
■um ScIiIusB nicht unicrlajsen zu erwähnen, dass joji s dipscr 
Sebiffe einen Arüt un Bord nimmi. 1* Ci. 

Dagegen liest es sich wie ein Skaudal, was «las 
„Newyorker B«lli'tristisclii' Journal" von einom Cuiiaid- 
DAinpfer mitteilt. Ks sciirt-ilit untorni 17. Sept. c. also: 
«UM Zeugnis, welrlie.» von ■leii /wischi'iidfiksp.is'iiiiri' rt'n 
des Cnnarddampters ..Hei U" in ilcr K' Kc» illc lllicilcr v(.r ilcu 
Einwanderung''lioiiM.i^v-;in II wini-n nröiiliclirr VitIcUuiil' der 
Uesetze betreffi der liLlurilcriiuK *on Einwanderern »iilianüig 
gcmacliten KUjte abgi'gebcn wurde, v«TSi-tat uns leblwitindie 
ZnitAnde vor m bis äO Jahren. Mit sonverAiter Vertcbtiiag 
■•tolM •teil die arwAliBle Compagnie und ihr« üntergelienen, 
Ale Öndcf« in ||*Mliaten Scbivs. Oder alle leiidem snm Schutt 
der Einwanderer wAhrend dt r Seefahrt erlassenen Verordnungen 
liinweg und Tertuhren mit denselben ganz nach ihren (jutdooben. 
Oa gab e» keine TrenniinK der UenlilcrhiiT, Alle» »urde 
kunterbunt dun l:i>;imiiil' r ^rcwoileii und de^i Nm ht-, Il-Iltii- man 
tolle OrtriPii. Imh iriU l.it,".TiiiT l'.issiii;ier, der ileii Oi eün hereit» 
sielien .\lul im Z« i?i licinli: in ilm l>iin)|ilfrii verschiedener 
Linien kreuzte, ver!>ii.liert nie .^chuliche» erleht zu haben, und 
nennt das MchiA ein vollsUUldiges «Uedlnra". l>ie Koet wer 
mangelhaft, das Brut scidrcbl und den Krauken feUt« va m 
ceMkrigrr Piege, denu der Scb.ffsanti, der aun eraieu Mal in 
aicier Cepacittt fnngirte, bekümmerte sich airht fiel nn sie 
und gah den an ihn ergehenden Aufforderungen nur dann Folge, 
wenn es ihm gerade passte. Als einer der weiblichen Passagiere 
den Stewaril, der es mit am tollaten getrieben xu hulien stncint, 
erklärte, man werde bei der Auknnlt 111 Newyork Khiye i rliehen, 
erwiderte der«ell)e iKChcnd: ,.Arli.Bc-ht doch, Ihr liinit ja ilmli 
(l_rnUcil_Allc tIcitU »useiiiaihiir , ehe Ihr tins~~elwus anliu'.ieu 
tuilUitl" l)«*i> Ulli dem l>am|ilt'r einer ulleu und sonst lioch 
Mwae«benen l<iuie derglciehen treriiouiaii-B Imsb, Im im bAcb* 
■tea Grade scbinpllirh and wird daa Hitslnraen gefi-n die 
eaglitcben Linien aufs Neue rege machen. Allerdings iitt der 
l>anpfer „Heela* kein reitu lftre» l'ussagiergcliilf der Cimaid* 
Uaie» er ward in der letzten Zell ausxchlTegftlcli als 1- rächt-, 
iHBieBtiich Viebdampfer, benutzt und ilirsnial uur als Extra- 
passaglerdsmpter liugcscholien, um dem ^tniken Amlrani!!- der 
ruckkchi enden Toiiri>ten und Aiiswaiidirer (.inuur il•l^ll|| zu 
kdnn< n. Ks scheint ni4ii hat le!/;e:e mu h iiu lir. v i-l ln-^ser 
als die gewiMlIllii lie Viehlr.iilit in immli ,f. U .i:^ il 1 I ' uii-i ^,u tiniiK 
bisher cnthülll, herei littet die Emwiiud. ruugakoiumi.s.'iari- lirteit« 
zu strengem Einschreiten gegen di« Mbeder. tlottentlich Itost 
mau ea daran nicht fehlen und natuirt ein Exempel, weichet 
diea« «ad A^alicb verfabreade C« aipagidra daraa erinnert, daae 
aaeh die Im Zwiecbendeck reicendea Panagiere geseulicbe 
Rechte Haben, welche Jene an respectiren verpflirhtei sind. Ein 
solches Ksempel tbut beim jetzigen Eiuwandereratrnme dnngeod 
Not, denn die Klatren Uhcr schlechte Beli«ndluii){ der Zwiüchen- 
deck^ll,^-'lilelel e mit en),':i«i hell lianiptern halieii sich in letzter 
Zeit itevialiiK gehäult. Wohl lunjctt tniiii aiil di-nselben die 
huchhtcn l'rcise, ahcr was ddliir zehnten wird, stilit zu ihnen 
in keinem Vcrhaltni&so. Es ibt ^ellr gut, liass diese» gruben, 
ttntiat4iigeD englischen SchiBstyiannen der iiewei« geliefert wurde, 
dass die lebende Fracht, mit der sie ibr Irivolea ä(iiel getriehen, 
bei der Ankuutt im hieiigen Hafen nicht immer wie Schale aas- 
eiuauderihnft, aaadera aar Abwechselung sieb auch einmal die 
Zeit niipBl, ihren Petnigem 4te geeeialiche ttlrat'e aa «eracbaffea.* 
(Sohes ia M«. 17 tiii4 aalebe Fille tea vai tigaalielrt. I>. IL) 

Uebersictit 

aämmtUoher aaf daa Beereoht besüglichen Entaoheidun- 
gen der deutschen und fremden Qerichtshöfe, Reskripte 
etc. dar betrefiSenden Behörden etc., eteschlleaaliob der 
Utantor da* dabin baaügUohen aohriftea, AblMind» 
lungen, Aufaätae eto. 
Blaken einea Schiffea und Strandung. 
Du .Sinke n' einea Bobiffee kann. Im Owgwnaata aar 
aaok M IM, MW B.<aa>CkA aar tot 
■ ▼eraekwiadaa daeaalben 



Zoaammenbange atebeadea, tob SeeacMffcB befahrenen Ga- 
«ia^r., d^ lur VerJiOtung ifi ^nsammenstosseiis der Schiffe 
auf See erlaaaeuen Verordnungen dadurch Qbertretcn bat, daas 
er das von ihm geführte nampfscbitl, welches sich einem an- 
deren Schilfe in solcher Weise genilhett dsu dadurch Gefahr 
des Ziisninmenstossens eiitsianü, weder stoppte, noch rückwfcrta 
gehen liess und dass er dabei die jjrhäiiKe Uück<iKht auf alle 
Uefabrea der ^cbiliahrt nicht genommen, sowie <14i>s er gleich- 
seitig ans Kahrltaiigkrit das Sinken des Dampfteblfaa -l<rfami* 
bewirkt bat. sowie daas durch teiae llaadlaBgaa «Ib seliBdCB 
«eruraacbt w«r<<rn ist. 

Die Strafkammer hat hiernach das Sinken des Dampferbiffe* 
m" im liefraaata der Sirandung dcaaelhea feetgeateltt ood 
BeyrlflbiBeTltBHtl aach den l£niecliei<hingsgr«adea daraas 
entnommen, d^s« das Schilf aEnma" in Folge dea Zuaamoiea- 
stosses mit dem vom Angeklagten gefahrten Dampier „Blume* 
einen Leck erhielt, im Hinterteil Wasser fing und oich auf die 
Seile leiste, dass aher die H ahrfer derHclben. nra diis Nchitl nicht 
in der Oder versinken /u Ijgsen, lUssellie aul dem rechten 
Oderiiter derart aiilluuten liesseii, dass dessen \orde:teil auf 
die WIcBC zu liegen k^iu, von wo es vermöge der bchwere des 
im Hinterteil lietiodlichen Waasera aach ritckwiktts in den Kluse 
gezogen uud dort uur mit tuiierster Aaatreugung mittelst ge- 
worfener Aaker Uber Waaiar t*tMtl*** vnrde. Nacli diesen 
Sachverhalt ist dal tfehilT flieht venttakeB. ea iat aicht gana 
oder teiUrei«« in dem Maate, dass et seine Operalionifbbigkeit 
verlor, unter der OherHftche de» Wasser» veracliwnnden son- 
dern aiil>;elaiileM, uo.l nachdem es in den Fluss zuruckgeruts< ht, 
wenn .111111 durch kun-itluhe Vnrriciitiinjceii Uber Wjssr: !<e- 
balleii worden. Uie getroffene Kestsledun^ erweiset »ich daher 
aU reciitsirrtlliulich »iihreud es ge^enwaitiK einer rniltiiii; 
nicht unterliegt, ob iler Hcgriff des Slrmiikus .\ii« end 11 ng 
finden kann. 

Ein weiterer Maogel der getroffenen Kesisteilung ergiebt 
sich an» Folgendem: § 3i3 K-Str.-G-B. erfonleri zu seinem 
einfachen Tuatbestande, das» nicht bloss die Strandung oder 
daa Sinkt» eines Sclut/ea venitaiieb bewirkt, seadera auch, 
dasB dadarcb Otfahr <la« JMea «net ÄMätnm hefbrif «• 
Hbft Min Mosa. Durch letiteres )Joment hebt »ich das Di bkt 
ab eOB der trursAizlicben Sachbeschädigung und gestaltet »ich 
zu einem Kenu-ingefiibrlichen Verbrechen. ä;iO aber will 
dieses Verbrcihen als Vergehen hestr.itt wissen, wenn das 
Merkmal der Vor^At/.lichkelt au<!4chei4let und FahrlSssigkeit 
Uli de>st'ii Melle tritt. iniiiS de^huld auch hier dmcli nie 

iStianäunif oder dus iiiiA-cn des Schirles livlahr ter das Lehen 
eines Auderen berheigi Inhrt »ein; denn wAre dieses nicht der 
Fall, so werde nur Hne fakriättigt SticMtscAadtgaitf ror- 
liegeu. weiche das Oeaeta gnusdskulich miekt kanM und der 
Uesichtspuakt sieht sutrefen, aater «eleb«« sIMa dte Tbag 
als eine gemeingi fghrliclie aufgelSMt «enieB {(t. (Krk. d. lt. 
buafsen d l). Keicbsger. v. 4 Juni IMO «ld«f Blnbia; brattO 
and Ulam. Anuatea bd. II, S. 117 r.) 



aDganoinznen werden. Auaeerdem erfordert 898 und 
8S6 0«ahrdimg woa MaBaehaalebea. 
Die Sirafkammer bat featgesteUt, daae Angeklagter am 7. 
ibr. 1899 ca QoialMP bi der Oder, eioea nU aar B«t faa 
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Verschiedsnes. 

Dar „Prlna Adalbert", aul welchem Prini Heinricli too 
Pretiiaen »eine xweiitbrige Weltumfabrt machte, verlieas den 
Kieler M.tfen am 14 October 1878. lief nach und nach an: 
Plymoutli, Madeira, Cap Verde lo»eIn. Montevideo, Magellao- 
■traaae und l'unlu An-oas, Valparainn, Iquique Callao Panama. 
Acapulcr». Honolulu ^Yokohama, Uakodaie, WUdiwoatock, tiobe, 



Magaiaki, BkaMkai, Waaoaf . OoariiMW, Uingaparo. Sinoaetowo, 
Oepatadt. 81 Beleoa, Cap Verdo lateTa. rerrol. Plymoutb nad 
kam am 39. Septbr. 1880 wieder nach Kiel zurfick Aua dem 
gr. Kelt landte Prini Heinrich an den (Jen. Postmeiiter Stepbaa 
einen sehr freundlich gehaltenen Brief zum Danke dafiir, data 
Er «owobl all alle Fahrtgenotsen de» .Prinz Adalbert" tteU 
nnd aberall ihre Poattendungeo rechtzeitig empfangen hatten. 

Der Beatand nnaerer BMegaflotta dOrfte, da allem Ao- 
icheio oach für dea .UtoMoa Korfkratea" kois IkaJtekaa Sckiff 
' «iid. iieb radaürea oaf dio 



Kregatt^B .(Kc'inig Wilhelm," «Kaiser" ^.Friedrich der Groise," 
^Pieiisserj," „Üi-utiicbland , Kronprinz' und MKriedrich Carl" 
und die vier groitcn Auifall • Koneiteu nBaiern,'* ,Sacbaeo," 
.Wantemberg' und „üadeu.^ nebat mehreren »cbwrreo gepan* 
lertea Kanoaeabaetee.'' Statt der ganz gross«» PaAzerTretiR't^a 
wurde oiaa Anaabi kicimror Panzerfahrzeuge von gröiater Ue- 
■cbwiadigkelt, Uo aa iO Seemeilen pro Stunde, und mit zwei 
UescbittZttu armirt, die ISOlKPtander sein sollen, erbaut werden. 
Die Oescbdtze dieaer neneu Art von Kalirxeugen sollen in einem 
dreliliaren, »i bwer gepanzerten Turm auf Verdeck gestellt wer- 
den nud das F«lir/.eug so iiii- iri^en Uurd haben, das» es niclit 
sehr hoch Uber das Wvmii r ra«l und hei »einer gr^isseu .Scbm-Ilig- 
kfit uud l.enksatnki il nur ai l>*. r zu treffen sein würde. Da- 
durch würiien die Kosten der krhauung ungleich genoyer, und 
■M boffocliao«! daae lUtt elaer einaigeo froeeoa Mona 
Wie der ,(lraiie Kurfbrat" war, an auht ealeker nouea 1 
kleiaen Kabraeuge hergeatellt weidea iMniioii. welche h 
Bttttlicber ertebieoen sind, alt die nnbehalflichen . leielM ' 
letzharrn und teuren Panzerkolos«e . Unat Uberhaupt nosere 
oberste Mariiteltttung in den letzten Jafarea ein hesonderea 
Uewicht auf die Schatlung einer grossen KrtMter/iotte gelegt 
bat, wird dem nicht eutgaageo kt.u. wcli her dem ICntwicklBags- 
gange uuserer ,Marine aulmerksuni K<'t<>'Kt 'üt- Zwar ist dieser 
gegeaul>er die Vermehrung der PanzerÜutte nirbt zurQckge- 
blieben, denn sie akblt jeut obige eli u«ch den aeuettca Pria- 
cipioa 4m Paaiefacklffbouaa k a aett airta Fabraeag 0; akor doa« 
IMcb bat wun aa teUandor üteile der notigea greieon Veraiek- 
rang der KreaaoüeblBa, unter welchen die veracbiedeneu Arten 
der Kurvellea au vefiteben sind, eine sehr hetriedigeode Be- 
rücksichtigung zu teil Wt-rdcn lassen , und diese gros&e Ver- 
uenrung unserer Kreuzerjcbiffe ist nötig geworden uud scheint 
bedeutsam für eine tüchtige Kral'tentlaltung unserer Flotte in 
Hinticbt aut die KnlwuklunK dir TurpeduwaOe . In dieser 
findet sie ihre mitlili-are lit'xruii luiif^. Kbe der Fischtorpedo 
zur Aimiruog der s,^iiiii\! uln rhitupi Verwendung geluuden 
bati«, ehe man darauf geknmmuu war, ihn vermittelst eiaer 
Manoao «ia ein Ooaekoia virken an laiaoa — «od diaa gobört 
kekanntlicb erat der loliloa Zoll aa, — war den Koreettea doe 
Charakter ala ücklacktaekifo goaommen, nachdem lie aaa der 
Stellung dieser durctt dea Paaaer verdrkugt worden waren. 
Nur im Kekognoacirungidieosi, zu Uebungazwecken und im 
Kreuzerdieust in entl'ernten Uewaeaern waren sie eise Rolle 
zu spielen angewiesen Bei der gegen Arlilleriefeuer acbutz- 
lo^cit t<iiu»rl uud dem Fehlen dea opoms war der Kampt mit 
eioeu l'ttu^eischiite «on vorn herein hoffnungslos. Doch die 
seit den letzten Jahren im Uebraach dea Torpedol aicb beknn* 
deude, und tu viele bisher aaberOhrt gebiiebene Vecbiitoi a ea 
der äeeknogalaakaik tiaf oiagnifHido Voiiatien bat auck hier 
eine demlleb nnkeaarkt geknolioao Dawilaong bervorgenba. 
Durch eine Armirung mit Vficbtoipedoi itt aaeb daa uogo- 
panzerten Schitfen, wclcbe wir gewftbnIleL naeb tbrer Wm»» 
lamkeit mit der Bezeichnung „Kreuzer* begreifen, also aa«k 
den Kreuzern liie Möglithkeit gegfleu, gepanzerten liegnera 
Schaden zu^u(ug^•n uud tilulge zu erzielen. Und in diesem 
Umslaud liegruüdet sicii die Auslubrunj; >li r .MiMchl unserer 
leitenden ilehoide, dea dunh die bcliaffung der i'aozerdotte 
etwaa zurückgedrängten Bau der Korvetten wieder zu beteben 
und diesen einen Platz in der Ueibe der Schlachtschiffe einiu- 
liOBiaa. So haheo wir die BoaUairang dieaer lUe« in aiaer 
Barle dar woblgelungensteo, wirklieb versOgliobau BaUlo vor» 
kOrpert uns zu denken; wir meinen die Korvetten aBlttcber," 
.tineiaenau," «Stein, ' von denen die erstere in Kiel aur Zeit 
Uebungen abhält, welche das beste Zeugnis lür die gute Aua- 
fObrting ihres Üaucg ablegen „(im iseuau" und „Stein" werden 
ebenfalls behu.s ihrer genaut n l'rutuug lu kurzem 10 Kiel in 
Dienst gestellt werden Wir glaub u, duss 101) ilieseu wie 
auch von den Übrigen Schideu ihrer Abteilung dasselbe an 
sagen sein wird, d* aUo aock Blaria Plaao koaaimirt wor- 
den sind. N. A Z. 

Neuoa franzosiachea Torpedoboot. Unsere Nachbarin 
„Le Yacht" bringt eine längere Beschreibung dea von Herrn 
Aag. Normaad zu llavre erbauten neuen Torpedoboots. Da«> 
•aloe naieracheidet sich weaeatlicb von allen aaderea biaber 

SbouMn Tarpadoboolaa durcb suel neae Vorricbtuogen. tS» 
tat oloea Maat, der wagen aeiner Lage, die wie die dei Bag- 
tprieta itt, den Namen tampon de choc (Stotsableiter) bat; er 
liegt also horizontal aul Deck und Qbeiragt den Vorsteven. Zu 
beiden Seiten des aul Derk ruhenden .Mantteiles befindet sich 
eine starke sikblerne >?piialiedi r Inilt das Boot mit diesem 
bugsprietartigen Mast mm aul ein Schiff, so dehnen sich die 
Spiralledern, an denen da« .Ma.itt-nde betestigt ist, aua, der Mast 
schiebt sich auf Deck zurück bis auf eine Stahlplalte. die als 
Puffer dient. Die EiatticiUt dar k'odern Itttt uatQrlu h d< n 
Mast nicht brechen, treibt vielaiefcr daa Boot sofort von seinem 
Zielobject, nachdem im MMnaat doa Aoftralleat der Tofpada 
abgegeben itt, kraftvoll anrilek. Aof Deck befladet tick faraar 
dai lange Blecbrobr, daat in »einen oberen Teile offen iti nnd 
eine Kiienipiere beherbergt, an deren Ende der Torpedo titst. 
Die Spiere wird mittelst einer aussenbordü befindlichen Winde 
auagele»;!, l'ig neue Boot bat, wie die „Yacht' mitteilt, seine 
ecaten Probelahrten kttrtlicb geaacbt. Die Leittnngiikbigkeit 
dar Moaekiaa war aock kaiia kafnadii«a«c. (wTk.) 
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VordwnMy. Wie sehr sich der Berarb unieret Seebadea 
la in totsten 19 Jahna gehoben hat, seifen folgendem 
.Mbt NotUen: » . - • v •. 



18M 

1864 

1867 
1860 



1870 
1871 



147» 
fSlO 

2ft47 

2815 n 

Krioggjabr. 
37ti5 

um , 

4070 , 
Krieyajabr. 

5.T«<i 



J872 
1873 
1874 
1875 
187»; 
1877 
1878 



6506 
tiÜ9a 

64t)U 
6331 
7017 
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18» 6480 

1880 mt 

bis inc!. 94. 
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Die Donau- DampfaohtfTahrtageaeUachaft 
bedfiitoiidslB der »uf I I -.'m arbeitenden Ucsclliicbaften. \u- 
f»nn& ltf7'J bcsaaa sie Uxi Kaddainpfer von Kuaamiueo 15*J1!) P.-K. 
18 Scbraubcndampfer von 6'<iü P.-K., 18 andere Damptschiffn, 
woranter eiaeo acbwimnenden Heber und 770 SchleppscbitTo. 
.Danabea warca aar nach 88 klaiaa DaaipfifhiinUiren van 806 
Toai in Thttigkett. 

I)ip Wosorkorrektlon, odi-r (jt'naiicr Ktispröc'fapn. die Ver- 
tiefung de« Wesprätninli-s auf 16 Kus» Kabrwaatprticfe bis zur 
Stiadt lirrnrn ist seit einiger Zeit der Uf^natand rirrigater 
ThAtiakait seitens der beteiliftteo drei Ufertitaaien und des an 
dam nana apesiell arbeitenden Watserbaudirector Kraasius 
TOO Brenen Die F^rkenntniü. dasa es mit dem bitbcriitem 
Systeme hlouer SchlenKenbauten Reibst unter Zubftitenahinc 
■rossartiger BaKserunKen nicht Kelingen wird, das Fabnrasser 
Di» auf die jfpiinnr.le Tiefr. 7 Fush rni'hr nU bi« jetzt i-rreicht, 
zu brinRcn hiit «ich iniiiuiclir aili;< riii'iii vi rlin iu-l iitid ist die 
Boihnlli' d(.T .Mi-iT<'«rtiit und Kl>iM- ni.twi-Mii!); .-rkiimii Olint; 
eine »turlsc iiriftcliiudpi ti> Kinsti oni i. n l' ilvr S.t, -n l,ulien 

wir srbou lor zwanzig Jabien uns j^eaussert iceine kiaitigc 
EbbestrOnung nach See; die Skbleagan »UoiB •caehvcraa aad 
hemmen beide Wasserlinfe. Jetat will Kraaalai die von der 
Natnr gahatana tricbterfbnnige Verengung der StrommAndang 
bei Breaarhavan und die dadurcb erzielte böbcre Intensität 
der KIntatrAmung nirbt langer in den vielen ttcllenweisi» recht- 
winkligen KrQmmungen des Fahrwassers sieb niittlus brerheo 
und vL-rUn Kramen lussen, soudern ihr vermittelst ^roiigartiger 
GradUmiiigei» der Strriinriiiuo r-iiipn viel leii htern Zugang bis 
olien liiiiauf zur Stadt liereitHii ein l'lan der allseitige Hilligiiiig 
hei der fnnai hst niti reHsirten liipmer UltrgenchaK eefimden 
hat. Wir zweileln ou ht, duüs mit Hülfe dieser Faktoren, einer 
kräftigen durch keine Hindemisaa aafigriMltaaaa aialaufanden 
MaereaiBt. «ahahlakia Begradignagaa. aad Bag- 
gerungen in Varhiadang aiit SchlangaBaalagaa aa dar Waaar 
aueh gelingen wird, was an dar Clyda la aa produktiTar Wrise 
anhebt i»t 

Daa Fidgln-£ngUsch (gespr. I'iduchiu) oder die ehlne- 
atach-angUaoho Umganjgaspraohe. In vaa^gaa Jahnebnten 
int diese neue Sprache pilxartig emporgesehaaaan. dgraa (ich 
die Cbinesen im Unmaag mit Kaglandi-rn oder nbeihaapt mit 
Soropaern bedieaaa. Maa.aaaat »ie j'jd tfin-F .nrtiaeli. die 
u racAe. ipi> hnaineaa wabrseheinlit her guaaiBrqfttt- 
mit dem W8K8 pigeoa, die Tau he Lange Zeit 
larch galt ja die F.rleming des (■iiinesisi:hpn als etwas 
aahaaa Unmögliche^, man tiedurlCi* einer Verkohrssprarhe, 
und anfltngliclti acliien es, als oh ein dem Kurojiäer leu lilrr zu- 
gänglicher Dialekt des Chinesischen diese RoKr tihi i lu l.nien 
solle. Heute aber bat das i'idscbin-Eogliaib diesen Diulekt 
mitsamt dea Aattagaa «iaaa FMaeUa*Pattagiaaiseh terscblun- 
gan, nad wir haben in ihn du mit allen nUgKchea Spracb- 
alanaataa untermisi'bteg üngliscb vor uns, das nach cbinesi- 
aahar Voratellungswcise und nach chinesischen Sprarbgeaetzen 
gahaadhaht wird. „Zwei Deutsche" wird im I'idscbiu- Dialekt 
aiaht mit ^two Germans" wiedergegeben, sondern mit ,two 
piecy of gertiian nien". ako ,.j:vrei Stnrk deutscher Leute". 
„Ich weiss niclit" lieisst ' r.i ii ^ahe" und die Bezeicbouug, 
duss etwas nut si i, wird sti la dnrih die Worte „numhle onp", 
sNü „S iir.iTn .ins" ausgedruckt. Als Gruss zwr.-ilieu dcu 
KuropAeru und Cbuiesen hat sieb der Ausruf Tscbin Uchiu cid- 
gabargetii «aa dam aiaflaad, aalbat kafai GUaaaa, watia, was 
er SU badaalea hat. AUat ia allaa hat dla BpnAa atwas 
Kindisch-Blsdsinniees, «alkr dar ia riaar Zdtaag faa Baag- 
kong abgedruckte itri« ainas CUaaaaa aiaa klaiaa haba dar- 
Matea mag. £r laatet: 



;llei hA tat aoa fiaa- Ibrrsni frend, he bilang ^iaballo 
'MB. ■ Hi aelMi-aial dat tUaapafkr ataaaar-j« aMka adlaBi ta 
tiam aaa maha. Mal bah naaral tiadi bHtor laBdf tackit dmt 

iugliscb niuspepcr, bftt mei leIki dat Hambullemen mehr battTTt 
so fasehem inei peb ju dis tscbit. 

I)srh<i' t nan Hoiigknng 87.eid werri hed pitschin. no tnen 
hah got t.'ichans. Tscheinamen liah gut tn mrttschi trnh meke 
skuit tiu piesse doUar. Bifohr enni inen leike meke lardsch 
pitacbin, pienti men bab got tn mi^lm hi giul tschanii; dschöst 
nau no men leiki bei, pienti man leiki seil, Complador cnd 
Blokermeu ketschi onli werri smal Commiadiaa, apaad «Boi 
tiem alesera lardscb for bifohr 

Ticbia tachln, anppaba Ja leiki, mei peb ju .aaa aaaar taehii 
bei en hei TOMCTAV. 

Hongkong, ntaber s«enr*en de Uisembar aialn.* 

Albart J. ICyar, der verdienstTolle Chief Signal Oflew 
0. S. Army, ist am 24. August ISSn zu Buffalo im Staat« 
Newyorfc gestorben. Mit ihm hat die praktische und wissen- 
achattlichc Meteorologie in der Neuen Weit einen ihrer Haupt- 
»ertreler verloren, der nicht wie hierorts beliebt, in den er- 
müdendsten WiediTholunuon iirhi et orlii den Hcwei» lieferte, 
lUss ihm zu wi»seiisi luifllicher nihiijcr .\rl)eit das Zeui; reble, 
siinderii In der drnkhur iriirhtliarsten WcIm; sein eigeiililinlii be» 
Talent, zu s. hain'n uinl /n urteilen hentitiie, um n.ich Land 
wie nach üee die segenhriiigenden Wirkungen eines aasgedcUnten 
Studium« der atmosphtriacbaa Vaniiiga zu verbreiten. 

Gebaren am 90. SepL IMS in flewDnrg, Newyork, stndirt« 



er nach absolvirter Gyranasialbildnng zu HulTalo Medicin 
trat 18M als Halfsarzt in die Armee in Texas. In den weitam 

Ebenen dieses Landes trat ihm die Leichtigkeit optischer 
Mitteilung nahe und so pflegte er dort mit Eifer die optische 

Signalisirunus-Methode, entwickelte sie wahrend seiner spateren 
Dienstzeit iiai li Kratieii. dass sie wahrend de- Itilrgerkrieges 
von gr(p^>ter Wiilillpkeit wunip, sowohl fnr den I)|ensi za 
Lande a:s iiii. li /n Wasser Von lirail (ir.til in militatischea 
Würden steigend, auch wegen seines tapteren Verhaltens im 

Kriege, haeondors auf Sharmaas barahmtaa Zuge dar eh Georgia, 
behielt er daa Slgaaldiaatt alt Spacialitii ae aabr im Auge, 
dasa aaab dem Kriege ihm durch besonderaa flaaal« der Auftrag 
erteilt wurde. lAngs der Knsic des atlaaUaehan und stillaa 
Meeres, lowie an den nördlichen Biniienseeu und auf den 
.Militarposten des gany.en grussen nurdamerikanischen Coniinents 
meteorologische heot<a< h!iiniti n anstellpn zu lassen, welche 
dreimal ttglich mich W ^irihnif hin .in die Ontralstelle tele- 
graphisrb übermittelt nnil dort zu ehensn «It tm erlassenden 
telegraphlscben Wetterheiichten und Warnungen aller he.- 
«ittet »irerd««. Bl« «4M:b KHi>ii|>a bt«« wer4o« iitUt diese Mit- 
teilangcB talampUaeh ?arbraitat» waaa OaiÜr ia VeraB^; 
allMgRch waraaa «niaarden Tan dar Ceatralatalla die glal^ 
zeitigen Beobacbtuogen von nicht weniger als .'ins Stationea, 
die (Iber die ganze Erde zerstreut liegen, gedruckt, tabulirt 
mitgeteilt, .^ yers Beharrlichkeit. Energie and Takt babett 
wahrhalt VN'under gewirkt in der EinfHbrnng eines intematie» 
nulen Systems gleichzeitiger met(>orologiteher Beolwcbtangaa. 

Die oriiziere des Sigaal-Carpa kabae 88t8gige Trgaar aas 
ihren Chef angelegt. 
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^ Verlag der Sohalze'iehea Haf- 

^4 & .\. ächwarte; in Oldenbarg. 

» ■< T. Fraeden, W. Nautik in l.eder Kinhand . 

4 Oaotgi, Seewege und Distanz-Tabellen. Ratgeber 
^ fat BaUMabrar, Bb a d ar aad Bebacbter. 

»4 In CalUeo -Einband 

\f JVih n. Ballaar. Seeblfen. Supp . zu Band I. . 

— IL Centrai-Amerika, Mexiko u. Nord-Amerika 
t;4 mit Anhang: Platze Sadamerikas und West- 
y* Indiens. \t Jt, in Urlginsl-Einband . . . . 

► ■< — III Spanien, Portugal und !^(id - Frankreich 

► |« rni; (Jehersicht'.kartp. li Jt. Original-Einband 

> < Prsuti, W, E. Sammlung von Formeln, Heispielen 
^ 4 und .\ufgahen aus der rechnenden Nautik . 
i '< — Nautische Aufgaben I. Breitcnbestimmungen 

> '* Per Srtiift BaBnndia ardmagn. Krall a.Oa*iatioa 
y * T. prakt^iaaMlaa. Standpunkt Calllea-Eiabd. 
» « Wfitar WOd. UM Abhandl. aber WArmc, Dunst- 
» 4 apaaaBBg. Laftdruck, Lufthewegung v. prakt 
Iii itaBiaa. Staadpuakta. CalUae 
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»•ellaolt fst t -is IS r Ol «taia I n o 1 r u ngf ▼Ott VolallieB» 

CMtrat-BaraaB: Birlla W, Lotzow-Strasse 68. 

Scbiffbauincisti r Friedrich Schüler, Geueral-Director. 

ScbiHTjuu Iuijr iiieur Georg Howaldt in Kiel, Technischer Direclor. 

Dia OaaallacbSkft beabalohtiirt in dantachen und auBserdeutsohnn Hafenplätzen, wo Bio atir Zelt aoob 
flieht Tartreten lat, Agent«n oder Beatohtiger au ernennsn, ami nimmt daa Central - Bureau buaügllaha 
BewerbtUlgan um diese Stellen enti^egen. 



1 itm Angb Merer aDloafcmaaa. 
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Redifrirt und hcrAusKCf^ebcn 
TOB W. von Fra«d«n. 

Ronn, Thoma-Strasse 9. 
CoiBDiitsioD , Expeditiou: 
^V. Foenter in Leipzig. 
Die „Hanta" pmchoint jeden 
2. Sonntag. Beotallunsen 
bei der närhaten Post, oder 
BachhandlunK, oder bei der 
Rcdactioa. Sendungen an die 
Redaction oder Expedition, 
Allerwall '^8, Dniclcerei der 
Hansa. 
Abonnement jederzeit, 
frabcre NuiiiioerD nachge- 
liefert. 



A m 






Abonnementsprela : vier* 
teljJlhrl, fnr Hamburi; 2V» Ji, 
für aaswirt53j« — 3 sh Sterl. 
Eiizelia NunnBrii60 ii=6d. 

Wegen Inserat«, welche 
mit 35 Vj die Petitreile he- 
recbnel werden, beliebe man 
Hieb an die Kxpedilion in 
llainbure zu wi-nden. 

Vor früher«! Jahrgängen 
sind noch in völlig completen 
Zuttande vorhanden u. werden 
gut gebunden In derExpedItioii 
abgegeben: Jahrg 1872. 1874 
Ja 4.«^. 1876 2u 5.«, 1877 zu 
6.K, 1878 ZU8.K, 1879 zu 9.«. 



ift ftxx* Soo-wosoxi. 

Slebzehntar Jahrgang. 
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HAMBURG, Sonntag, den 7. November. 



lultnlt: L'ober das Verhalten eines Schiffes im aordatUnlischen Orkao. — NachtruKc zu dem jung^<t erschienenen Werke, 
der Hefrachtt'r Erginziingshefl II. Von W. Döring XI. — Priifiing für Seeuchitfcr in kleiner Südseifahrt. — .Aus Briefen 
deutüi'hor Kapitäne X.WU. Konstruktion eines praktischen Notruders. — .VnlwiTiien. — lIolländiHcber Ileringsfang. — 
Erklärung. Surtaxe d'entrepöt. — Verschiedenes , — Hleau eine Beilage der Vcrlagsbaudlung Eduard Heinrich Slaver 
in Köln und Leipzig: ,Uevue der Furlstbritte der Natiirwisseuscbaften.' 

Ueber das Verhalten eines Schiffes im nordatlantischen Orkan 



spricht Kapt. Toynbeo in scitier neuesten Arbeit über 
.Die Meteornlogio des nordatlantLscIicn Occans wäh- 
rend des Monats August l87iV' auf üruud zahlreicher 
zum gedachten /weck eingesehener bchift\juiirnalo 
sich also aus: 

Die Kegeln lür das Manövriren eines Schiffes in 
einem Ürkiiu sind wesentlicli aul «iiu verrniitele Uicb- 
tung, in welcher dessen (^-iitmiii /.utii Üclufl liegt, 
gebaut. Man nahm an, duss das Ueiilrum stetü in 
der Kichtung, die unter rechli'ui Winkel zu jener de* 
\Yindos liegt, zu suchen sei. DieHO .Vnsiclit und (ins 
sog. ßuys- Ballot'sche Gesetz wurden darauf gejzrün- 
det, dass in jedem Orkan« Windn aller Uiohtungen 
vertreten sind. Neuere Unter^suchungen haben indessen 
gezeigt, dass sehr wahrscheinlich ilie Lull einwärts 
ströme gegen das Centium des Orkan*. 

.,Ein Schiff, welches in diesem Orkan vom .\ugust 
1873 vor dem Winde weglen/.te, würde somit beinahe 
sicher das l'eutruni nicht rechtwinklich links dwars 
von «ich, sondern durchschnittlich Sil oder 21 Strich 
nach vorn über Backbord gehabt, und sich somit dem 
Ceutrum allmälig geuithert haben. Diese Tbatsache, 
iu Verbindung gehalten mit den L'ntersuchungon von 
Meldrum, Cle- 
ment Ley u. a. 
lässt nebenste- 
hende Tafel 
als eine bes- 
sere Annähe- 
rung an die 
Wahrheit er- 
.scheinen als 
die früher gel- 
tende, aus der 
V oraussctzung 

einer vullig 
kreisiormigen 
Luftbewegung 

liergeleitetti 

Kegel. Cyclone auf Nordbreite. 




den 



Denkt man sieb auf der ntirdlichcH Halbkugel und 
iNord. so liegt das i in OSO oder südlicher 
, I Ost ( Gentrum des I « SSW „ westlicher 
j Süd I Orkaus wahr- ) „ WNW , nordlicher 
■^"^ fWcät) scheinlich J , NNO „ östlicher. 
Wenn also die bisher behauptete Kreistheorie 
dein Schiff«" riet , platt vor dem Winde wegzulenzen, 
was t'S aber dem t.'entrum immer niiher bringt, so 
zeigt diese Toifubctsche Tafel, dass es besser ist 
auf Nordbreite den Wind gut von Steuerbord 
., Südbreitc „ „ „ Backbord 

einkoininen zu lassen. Dabei darf als bekannt voraus- 
gesetzt werden, dass in aiisneinnond schwerem ?(turmo 
auf diese Art segelnde Schiffe sich immer in der (»e- 
falir beliiiden, plötzlich aus dem Huder m laufen und 
in den Wind zu kommen, weshall) obige .Anweisung 
nur zu befolgen ist, wenn der Wind noch nicht gar 
zu stark geworden i-^t." Soweit Kapt. Toynbce. 

In Uansn Jiihrifatig IH/.H. Seite ii^r» findet sich 
schon die Meldnausche Darstelhmn der Windrich- 
taugen in Orkanen auf Siidbrtitc, deren i'riucip von 
Toynbce auch für Nnrdbrcito gültig nachgewiesen ist. 

Während die 
Luft auf Nord- 
breite aber 
wie oben an- 
gegeben in Or- 
kanen spiral- 
förmig rund« 
läuft, und zwar 
von Ost durch 
Nord u. s. w., 
circulirt sie 
auf sudbreite 

nach Mel- 
drum's Unter- 
suchung iuent- 
gegengosetz- 
ter Drehung 
von Ost durch 
Süd u. s. w. 




Cyelone auf SGdbrelto. 
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Nacbtrifle iw dm JQastt «rschiaMiiM WMta 

BkSitimuicabeft XX. Tm W. Därimg. 

Motto: Zwack dw SchMUin 
XI. i*t GM irtrdira«a. 

MevisioH der jMifimgMorsehrifttn für Sekijfer auf 
gretttr Faktfi. 

In N'o. 21 der „Hansa" wird ülxr den Orkan 1 
berichtet, den die deutsche Ilurk ..China", Kapt. 
JordUi auf An Rtiso von Ne«\)üik nacd Bremer- 
haven am IQ. Min «, auf 38° lj>br. und 00° W l^, 
•riebt bat. E« beiiiet daselbtt: ,8tarm bis zor Stftrke 
10 und 11 aus Süd (12 Stunden), SW (4 Stund« ii), 
W (12 Stunden) und NW. Die Bark b<-fand sicli so- i 
nach in dLM- (?L'fa!ir;uli-.ti'ii Hulftr Cvkluiie." — 

Dieselbe wird höclisl\vahr->clieuilicii über Backburd- 
bug. Steuerbord HaUen. beigelegeti haben. Die wei- 
tere Schilderung des Orkaus ~i&a»t es denn aocb nicht | 
sweifelbaft erscheinen, daas dae Sohiff in Polf^e dessen 
sich in der Nähe des Centrunis befuntlen hat. Durch 
ein richtigeres Manövriren hätte dem aber vorgebeugt 
und es höchstwahrsubeiiilicli vn iiiiisU-ii werden können, 
dass das Schiff so schwere Verluste erlitten. 

Weil der Wind mit der Sonne herum ging und 
das Barometer stetig fiel, so befand sich das Schiff I 
im ^rechten Ilalbkreiae" und im sog. (HfährUchen Viertel. I 
deshalb so genannt, weil daij Schiff hier weder liun li I 
Beidreheu, noch durch Lenzen aus dem ISereiclitt deh 
Centrams kommt. Das Beidrehen war zunächst zu , 
dem Zwecke erforderlich, um Uber die Position dea 
Sebiffes gegenüber dem Sturmfelde «in sicheres Urteil 
xa gewinnen. War dies erlangt, so musstc man, wenn I 
der Wind sich noch langsam Hndcrto, die See noch 
nicht sehr niirubi^ war und das Barometer nicht 
stark tiel, mit andern Worten, wt-Dti man noch einige 
100 Seemeilen vom Centrum entternt war, durch 
Lenzen vor dem Ceutrun aber ztt laufen auehen. Nur 
vann man dasselbe hatte za nahe kommen lassen, 1 
vaa allerdinga maiateni geschieht, war unter den 
obwaltenden Umstinden nur noch die Möglichkeit 
Torbanden, beizudrehen. 

Bei Annahme der Spiral Tlii orie. die jetzt immer | 
allgemeiner angenommen wird, dut tte aber nicht, wie es i 
meiitens geschieht, platt vor dem Winde gehalten wer* 1 
den, vielmehr musste man denselben aul N-Br. ein paar 

Stricli von Steuerbonl un<l auf S-15r. ein paar Strich 
von Backbord einkuMimeti lassen, alsdann näherte 
mau aicli nicht dem l'eutruiu. Dai unieter ist 

Selbütredeud iu »ukhen Fallen fleissig zu beobachten. — 
So einfach diese Regeln sind, $0 wenig sind dieselben 
aber unter den Seeleuten bekannt. Es ist dies um 
so mehr zu beklagen, als dadurch al^äbrlieb viel« 
Hcnschenlcbon verlorengehen und ebenso dasNational- 
vcrnKigen schwer (jeschädigt wird. 

Bei der deninäciisl bevorstehem^eu llevision der 
rrüfuDgsvorscbritien für Schiffer und bteuerleute auf , 
grosser Fahrt erachten wir es daher in hohem Grade I 
nlr angeaeigl, dass dabei speziell auch diesem Gegen» ' 
Btande eine erhöhte Beaehtang geschenkt werde. Die 1 
jetzt bestehenden Vorscliriften in.irhen es weder dem ! 
Prüfling noch dem Lehrer zur bindenden PÜicht, sich j 
hierüber ein;;ehend XU b«l«br«n, was «atflcbicden nicht 1 
zu billigen ist. 

Bei dieser Gelegenheit machen wir darauf auf- 
merkxan, das« die Vorschriften für die Schifferpröfacg 
auf grosser Fahrt aueh nach einer andern Seite hin 
einer Modiiikution dringend bedürfen. Hin Blick auf 
dieselben lehrt nämlich, da.ss sie zum bei weitem 
grbssten Teile eine WiederlioluiiR d- rjenigcn Prüfungs- 
gegcu^tiinde sind, worin der l'rütinig in der .Steiier- 
mannsprüfuug bereits ge|)riift w orden ist, bezw. worin 
er das Prädikat ^BestaHden" erhalten hat. Er hat 
dort also in dieaen Fiebern nur relativ bestanden. 
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denn wenn er in der Schifferpriifuog in denselben 
Fächern (Koppelkurs, Chronometerlänge. Nebeumeri- 
dianbrciti- , .'Vussenmitta^'-ihi i ite. Miss« r i'^ungs liest im- 
niung etc.) «orin er in der Steuernianiisprüfuug be- 
standen hatte, das Prädikat „Nicht Beslanden" erhält, 
80 fällt er ohne (iuade durch. Die Schifferpriifnng 
ist nach den jetzt geltenden Vorschriften hiernach 
im Grunde soch weiter nichts, als eine W'iederholuncs- 
prütung, bezw. ein« Nachprüfung zu der vor zwei 
Jahren statt. 'efundenen Steuerniaunsprüfung*). Die 
Konsequenz davon ist, dass dieselbe alle zwei Jahre 
wiederholt werden müsate. 

Wenn euch eine Anffriaobang einzelner Fächer 
immerhin erwQnscht erseheinen mag. so darf diesen 

aber doch eine entscheidende Uedeutuni:. wie es jetzt 
thatsächlich aesehieiit. nicht beigelegt werden. Korbt 
auffällig tritt die>, bei <li n|euigen Prüfungsgegeustanden 
hervor, die der Prütling «ahrend seiner Fahrzeit als 
Steuermann täglich an Bord gerechnet hat, wie z. B. 
Koppelkurs und Cbroiiometerlänge , ebenso werden 
jetzt auch schon die Aussenmittagsbreite. wie auch 
die Missweisungsbestimmuug recht oft an Bord ge- 
rechnet. Es ist hiernach aUu nicht recht ersichtlich, 
weshalb der Schifferkandidat in 4ÜCWN Fächern nocb- 
uials geprüft wird. 

Dazu kommt noch, and dies ist nicht gering an- 
zuschlagen, dass nuter so bewandteu Umständen die 
Freudigkeit zum Lernen und Unterrichten nicht in 

dem gewünschten Massi- vorhanden sein kann l)icses 
würde sich aber alles viel jjiiustiger gestalten, wenu 
üri .'^i:liirti i Iv.iuilidal in ei>.ter Keibe in solchen Fachern 
unterrichtet und geprütt würde, die zu wissen für ihn 
als demnächätiger Schiffer eine besondere Wichtigkeit 
besitzen. Dahin gehört vor allem di« Unterwtiaang 
in der Lehre von der Wirkung des im Schiffe befind- 
liclien Kisoiis auf die lvompas»nadeI, in Eisenschiffen; 
ferner die L. hre vom Befraclitungs^jescliaft . von lUr 
Havarie uimI Bodmerei, vuu der lii:lue , iiber 

Winde (\"t irbel.stünue) und .Meeresströmungen, Wilte- 
ruugslehre u. s. w. Hierdurch würde erreicht wer- 
den, dass der Kandidat seinen Platz als d«anttobatiger 
SchiffskapitJtn, was doch in erster Linie anzustreben 
ist, viel würdiger ausfüllen würde. .\uf die (icwandt- 
heit im Gebrauche der deutschen ."^iiraclie ilürfte 
hiebei auch ein liI'i, eres tiewielit zu legen sein, als 
dies bis letzt geschehen. Vor allem die korrekte 
Fühlung des Journals, wovon so vieles abhängig ist, 
lasst dies als dringend wünschenswert erscheinen. 

*) Aiim. tl Red. Aehalicbeg lialiru wir schon vor 10 Jahren 
vorher«. csu;;! I>ciin Eniwurl und der ZiisaDiineuittelluoK der jetzt 
nocli gaktigcn i'rafung»vnrschriltt'a Der erste Kuisut sei in 
sehr belastet, der sweite tu sehr eutlastet 



Prtflmo IDr ScMcMifer In kleiner SMeeefahrt 

Line solche etsvas wunderlich klingende Prüfung 
ist laut Bericht der Koluisi heii Zeitung für folgende 
Falle in Aussiebt geiiomiiu li. 

Nach den auf Grund der Gewerbeordnaug er- 
lassenen Vorschriften über d«n Nachireis der Befthi- 
gung a!^ Sicschiffir atä' dtuladttn Kauffahrleischiffm 
kann die Fiiln ung eines Schiffes aufaussereuropiiiscbcii 
Meeren nur solchen Schiftern übertragen werden, wel- 
che :i]s Schitier für grosse Fahrt" qualitizirt sind. 
Se : 1 ; SS der gedacbteii Vorschriften hat sich zwi- 
scheu deu Inseln der Südsee auf einem örtlich eng 
begrenzten und durch Witterungsverb&ltnisse b^fin- 
stigten <iebiete ein Lokalvorkchr herausgebildet, den 
die dorti}.'eii deutschen, vorzugsweise Hamburger 
llandlungshauser in erheblichem Umfange mit SehilTen 
von miissigem llaumgchalte betreiben. Für die Füh- 
rung der letzteren maugelt es an Schiffern, welche 
die Befähigung für die ausserearopteohe Fahrt b«- 
sitaso, und ao ist der U«belstaad vorgekommen, daie 
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deutsche Schiffe in der Siidsce unter fremder Flagge 
gefahreu sind und Versicherungen t'flr dieselben nicht 
beschafft werden konnten, weil es an der vorachrifts- 
mässigen Führung des Schiffes fehlt»?. Diesem L'ebel- 
6tand soll durch neue Vorschriften über den Nach- 
weis der Befähigung als Schiffer auf deutschen Kauf- 
fahrteischiffen „in kleiner Südseefahrt" abgeholfen 
werden, welche dein Bundesrat zur Zustimmung vor- 
gelegt siud. Kleine Siidseelahit wir<l erklärt als Fahrt 
zwischen den im Stillen Mi'ere iunerlnvlb der Parallelen 
vom 30. Grad nördlicher und 40. ürad südlicher Breite 
und innerhalb der Meridiane vom IJO. Grad westlicher 
und ItiO. Grad östlicher LiiM;je von Greenwich gele- 



genen Inseln mit Seeschiffen unter 1000 cbm Netto- 
raumgebalt. Für die Zulassung als Schiffer auf kleiner 
Südseefahrt wird erfordert: eine seemännisch techni- 
sche Prüfung, der Nachweis einer nach dem 15. 
Lebensjahre zurückgelegten, mindestens sechszig- 
monatlichen Fahrzeit zur See, von welcher wenig- 
stens zwölf Monato in der Fahrt zwischen den Sud- 
Ree-Inseln zugebracht sein müssen; für grosse Fahrt 
t|uali(izirte deutsche Steuermünuer haben keine neue 
Prüfung abzulegen. Die Ausführungshestimraungen er- 
lässt der Keich.«kanzler, der auch erroächtigtist, die Vor- 
aussetzungen zu bestimmen, unterdeoen dieAblegungder 
seeraänniach-techuiBchen Prüfung erlassen werden kann. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. XWH. 
HansiruklUn riur» praklistkrn ^«Irirfm, 

mitgeteilt von llvrni KapL N. Busaiua. Kuhrpr Ues Person en'iampfrrs .lUonau" vuni NordücuUchen Lloyd zu Bremen. 



Beifolgend erlaube ich mir Ihn^-n die Skizze eines 
Notruders für Dampfschiffe zu übersenden , mit <lem 
ergebenen Ersuchen, dieselbe in Ihrem geschätzten 
Blatte zu veröffentlichen. 

Ich habe dieses Kuder auf einem ca. 3(>0 Fuss 
langen Dampfer angewandt gesehen, welcher im nord- 
atlantischen Ocean von iJÜ' VV ab bis Newyork das- 
selbe mit grossem Fpfolg gebrauchte, uml dabei sfinc 
volle Maschiuenkraft anwandt*?. Wie voizUKÜch das 
Kuder seinem Zweck entsprach , gehl daraus hervor, 
dass 1. die mir offerirte Assistenz abgelelint wurde, 2. 
der Dampfer fast zu seiner bestimmten Zeit den Hafen 
erreichte und ohne weitere .\ssistenz selbst von Sandy 
hook nach seinem Dock fuhr. Die grosse Schwierig- 
keit, besonders grössere Dampfer zu steuern, wenn 
das Steuerruder gebrochen, ist oftm.iU erwiesen und 
dürfte es von Nutzen sein, d;iss diese Art von Nol- 
ruder unter Interessenten bekannt würde, zumal da 
bei der Konstruktion desselben f ist nur fertig« und 
eutbehrlicho Schiffsteile benutzt werden konnten, 
welches eine schnelle Ant'erti<;ung ermöglichte. 

Bei nebenstehender 
Skizze leuchtet jedem See- 
mann die Einfachheit des 
Notruders sofort ein; zum 
allgemeinen Verständnis 
füge ich jedoch dio nähere 
Beschreibung hinzu. Es sind 
a und b die beiden GaffeN 
segelbäume, welche wohl 
jedes Dampfschiff besitzt. 
Dieselben sind entbehrlich, 
weil ein Gaffelsegel auch 
ohne Baum gesetzt werden 
kann. Ferner sind c zwei 
eiserne Thüren, ca. 0 Fuss 
lang und 3 — 4 Fuss breit, in 
der Regel auf jedem Dam- 
pfer vorhanden; hat man dit- 
selben nicht an Bord, so 
sind starke Uolzplattfonnen 
zu konstruiren, diese Thüren 
oder llolzplattformen sind 
auf das dicke Ende von 
Baum 6 zu bolzen ; der bohle 
Baum innerhalb ist mög- 
lichst gut mit Holz auszufül- 
len, d ist ein Teil Kette, 
etwa eine Windenkette oder 
dergleichen, welcher um das überstehende untere 
dicke Endo von Baum b gewickelt ist, um das Kuder 
besser nach unten zu stützen, e ist eine Obermarsraa 
oder Marsraa, etwa 20—30 Fuss vor dem Hintersteven 
quer über Deck gelegt, zwischen den in der Regel 
dort befindlichen Bollern (Bclegpfosten) befestigt; die 
beiden Enden der Raa, welche an beiden Seiten des 
Schiffe« überstehen, sind nach oben und vorn gut mit 




Pardunen zu stützen, um den nötigen Widersland 
nach hinten bieten zu können, f und ist eine 
Ketteutalje, worin das Ruder hängt und zwar am 
Baum (1, welcher sflbst in Talje g hängt; Baum a 
wird ualnrtich gut befestigt, etwa durch ein Skylight 
oder Loch im Deck an dun Deckbalken des zweiten 
Decks: selbstverständlich auch durch Pardunen h und 
h' nach den Seiten hin gestützt, i und i' sind Ketten- 
taljcn, welche vom Kuder nach den Enden der <juer 
über Deck gelegten Raa führen. Die Läufer dieser 
Taljen »ind auf Deck um eine Dampfwinde oder 
Dampfspill zu leiten und zwar so, dass wenn dio eine 
Seile diirclibült, die andere Seite fiert, wie jedes ge- 
wöhnliche Steuerreep. 

Der Baum b ist bei k so am Heck zu befestigen, 
dass das Ruder bewegt werden kann, entweder durch 
Ketteiilaschuiigen nach beiden Seiten und nach unten 
oder durch einen dicken Bolzen, welcher ins Heck 
eingetrieben ist und welcher durch das Augo führt, 
welches den Baum mit dem Mast verbindet, wenn 
der Baum «l» üaflelsegelbauin dient; merkwürdiger 

Weise kommt auf Punkt 
k weniger Kraft, als man 

eigentlich voraussetzen 
sollte; in der Praxis hat 
sich dieser Umstand indes« 
sen als richtig erwiesen. 

Taljeläufer /" und /"» 
sind an Baum a etwa bei 
/ zu belegen und kann dicso 
Talje, im Fall zu schweres 
Wetter eintritt, durchgeholt 
und damit das Notruder 
so weit in die Höhe ge- 
zogen werden, da.ss es mit 
Baum a parallel liegt und 
vor Seeschlag geschützt 
ist. Beim Aufziehen des 
Ruders aus dem Wasser 
niuss natürlich Rücksicht 
auf die Bcfestigungsweise 
am Heck genommen wor- 
ileu. Es kann alsdann not- 
dürftig mit einem Kabeltau 
gesteuert werden, welches 
hinten nachschleppt und an 
welchem von beiden Enden 
der quer über Deck lie- 
genden Raa Taue befestigt 
sind, die von Deck aus durchgeholt werden können; 
der Erfolg dieser letzteren Art zu steuern wird nicht 
gross sein, indessen immerhin gross genug, um das 
Schiff vor gänzlichem Abfallen zu sichern. 

Es ist notwendig, dass sämtliche Teile des Not- 
mders recht stark und widerstandsfähig genommen 
werden, um dieselben vor Bruch zu bewahren. 
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A n t w 0 

.Krieg de Krlnk Ooffebach"! pflegten um die Mitte 
der dreitisiger Jahre und später die Frankfurter zu rufen, 
ah da& mit Uessen-Darmstadl dem Zollverein alsbald an- 
geschlossene Offenbacb, rasch cmporbluhend mit seinen 
immer zahlreichem Fabriken und wachsender, wohlhaben- 
der Bevölkerung, die bis 1836 sprOdc ausserhalb des 
Zollvereins verharrende, auf alten Heichtam sich verlas- 
sende freie Reichs- und Hansestadt in eine immer schärfere 
Konkurrenz drängte und gar zu ObcrUügeln drohte. Wenn 
auch manche Umstünde anderer Natur sind , so zweifeln 
wir doch nicht, dass Ähnliche fromme Wtinsche gelegent- 
lich in Rotterdam, Vlissingen, DUnkirchcn, Havre etc. gegen 
Antwerpen zum Himmel gesandt sind. Sicher ist jedenfalls, 
dass Rotterdam in seiner leider verfehlten neuen Maas- 
mttndnng, Holland in den grossartigen aber leeren Docks 
Dnd H&fen von Vlissingen-Middelburg, Frankreich in seinen 
fast unerschöpflichen Bewilligungen für DQnkircben und 
Havre — der Kanal von Tancarville, vergl. Hansa No. 14 
S. 154, ist nunmehr auch fest beschlossene Sache — alle 
möglichen Opfer brachten und ferner bringen, um sich der 
immer lästiger und fühlbarer werdenden Konkurrenz Antwer- 
pens zu erwehren, deren Einfluss selbst bis Bremen und 
Hamburg zu spüren ist. Nichts lehrreicher forden, welcher 
offenen Auges die Gründe des Gedeihens der Völker und 
St&dte zu studieren liebt, als einen Blick hinQber zu 
werfen nach dieser Stadt und zu erforschen, mit welchen 
Mitteln das junge Antwerpen sich eine so gefttrchtete Stel- 
lung unter den alten Rivalen errungen hat. 

Wir sagten das junge Antwerpen ! Den» von dem frü- 
hem mittelalterlichen Glanz und Reichtum der Stadt „Ann't 
Werf „Am Werft", die nach dem Rückgänge von Gent 
und Brfigge zu Kaiser Karls des Fünften Zeiten 240000 
Einwohner zählte, 4500 Schiffe ihr eigen nannte und 
einen jährlichen Waarenumsatz im Werte von 500 Mill. 
Goldguldcn vermittelte, so dass man von ihr sagte, die Welt 
ist ein King und Antwerpen der Diamant darin — von dieser 
Herrlichkeit 
war im An- 
fange dieses 

Jahrhun- 
derts kaum 
eine Spur 
noch vor- 
handen, au.s- 
scr der ehr- 
würdigen 
Kathedrale 
und einigen 

privaten 
Kunstscbät- 
zen. Durch 
die Religi- 
onskriege 
gegen Phi- 
lipp Q. und 
seinen Hen- 
ker Alba — 
die .spani- 
sche Furie*' 
Teraichtete 
am Schre- 
ckcnslage 
des 4. Nov. 
I576ineiner 
Nacht das 

Rathaus 
nebst 600 
BOrgerwoh 
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r p e n. 

an Oesterreich im Uetrechter Frieden, endlich durch die 
Einverleibung in das republikanische Frankreich war Ant- 
werpen's Einwohnerzahl im Anfange dieses Jahrhunderts 
anf etwa 40 000 herabgesunken, deren einziger und un- 
verwüstlicher Schatz ein unvergleichlicher Strom von 600 
Meter Breite und 10 Meter Tiefe war, an dessen Strand 
aber die wenigen Schiffe während der Ebbe auf dem 
Trocknen lagen, während zur Fintzeit ein Halbdntzend 
Fleete einem äusserst mässigen Waarenvcrkcbr in und 
aus den Spcichem der Binnenstadt vermittelten. 

Indessen genügte dies und die Wiederöffnung der 
Scheldemündungcn, welche Napoleon dekretirtc, dass die 
Stadt im Jahre 1807 trotz aller Kriegswirren bereits 
wieder 1800 Schiffe ein- und ausklariren sah. Zugleich 
blich es Napoleon und dem genialen Carnot vorbehalten, 
den ersten Schritt nach der Richtung vorwärts zu machen, 
auf welcher allein der tiefe breite Strom für den Handel 
am wirksamsten ausgenutzt werden konnte. Die Alt«n 
hatten einmal nicht den Begriff des Geldwerts der Zeit, 
so dass ihnen der die Zufuhr gestattende Strom zugleich 
als Lade- und Löschplatz genügte, trotz aller zeitrauben- 
den Unbequemlichkeit, welche die zweimal täglich wech- 
selnde Ebbe und Flut mit ihren starken Strömungen, ver- 
änderlichen Ablagemngen der Senkstoffe und unvermeid- 
lichen kleinen und grossen Havarien bereitete. Ihnen ent- 
geht man nun in neuerer Zeit dadurch, dass man seitlich 
neben und längs dem Strome durch Schleusen zugängliche 
Docks anlegt, welche dann di» ungestörten Lösch- and 
Ladeplätze der Schiffe werden. Dies System hat Napo- 
leon I. für Antwerpen inaugurirt, indem er von 1804 — 1.3 
hart unterhalb der Stadt das sog. kleine und grosse Bassin 
ausgraben Hess, zwischen denen das vom Quai Hamburg 
und Quai Ltlbeck und einem Verbindungskanal begrenzte 
alte Hanseatische Haus stehen blieb. Das kleine oderVorder- 
Bassin wurde 150 m breit und 173 m lang angelegt; das 
grosse Bassin war ursprünglich 402 ra lang nnd 173 in 

breit , ist 
aber neuer- 
dings, um 
bequemere 
Verbindun- 
gen nachden 

neueren 
Docks zu er- 
halten , auf 
380m Länge 
und die glei- 
(hc Breite 
mitdcmklei- 
ncn Bassin 
von 150 m 

reduzirt, 
wodurch zu- 
gleich brei- 
tere Quaia 

gewonnen 
sind. Diese 
liassins, wel- 
che mit der 

Scheide 
durch eine 
Schleuse 
von 18 m 
Ocffnnng 
verbunden 
nnd vorzOg- 
lichkonstm- 
irt waren. 
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nungen, nnd mordete durch Schwert und Ertrinken über 
10 000 Bürger — femer durch die Schliessung der im 
westfälischen Frieden an die Holländer abgetretenen 
Scheldemündungcn, sodaun durch die Teilnahme an allen 
französischen Kriegen in Folge der Abtretung Belgiens 



•chlfle. C. /.oUfl. Nlodetl>«e U 1) II liatrrbkhotiilfa. 

t. FiM« II«iT. i. B4iu. k. KaUiwIimla. o. HoUand. 
m. Haiyen. 

genügten in Verbindung mit den vorhandenen Fleeten 
und einem von Napoleon schon 1802 bcgonnenea 
Schcidcquai von 1500 m Länge, dem namentlich seit 
der 1815 im Wiener Frieden beliebten Einverleibung 
Belgien« in Holland rapide anwachsenden Handel. 
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Antwerpens gflnstige Lage zeigte sich so recht, indem es 
Amsterdam und Rotterdam einen sehr grossen Teil des 
OBtindischen KoIoniulhandeU entzog und seinen Markt 
wieder zu einem der ersten des Festlandes erhob, der von 
jährlich 4000 Schiffen und mehr besucht wurde. Aber 
noch ein schwerer Schlag warf es beinahe wieder in die 
frflbere Unbcdentcndheit zurQrk; die Kevointion von 1830 
brachte Belgien freilich die Unabhängigkeit von Holland, 
der Stadt Antwerpen aber die Sperrung der Scheide, 
welche Holland auch bis 1839 aufrecht erhielt, und so 
Amsterdam und Rotterdam Gelegenheit verschaffte , den 
ostindischen Verkehr wieder an sich zu ziehen und durch 
besondere Gesetze gegen Fremde sich dauernd zu sichern. 

Von nun an, also erst seit der kurzen Spanne Zeit 
von 40 Jahren, begann for Antwerpen eine Periode der 
ungehemmten Verkehrsentwickelung, während welcher eine 
erleuchtete Regierang, gleichviel ob klerikal oder liberal 
sonst angehaucht, der Stadt jede mögliche Freiheit und 
TJnterstOtzung zuwandte, um dem Welthandel und der 
grossen Schiffahrt eine Erleichterung und Bequemlichkeit 
nach der andern zuzuwenden. 

Ein Blick auf die vorstehende Skizze des alten und 
neuen Antwerpen wird zur Orieniirung genügen, selbst fOr 
die wenigen unserer Leser, welche Antwerpen noch nicht 
selber besucht haben. Die Basis der AltsUdt ist die im wei- 
ten Bogen in westlicher Richtung vorbeifliessende Scheide, 
an welche sich Antwerpen bis zur Mitte der fünfziger 
Jahre im weiten Halbkreis anlehnte, eng umgrenzt von 
den Festungswerken, welche seit 1860 zu breiten Alleen 
umgewandelt sind, und ihren Abschluss im Süden in der 
An die Scheide stossenden Citadelle (G des Planes) fanden. 
Nördlich der Stadt legte Napoleon hart an den Festungs- 
mauern die beiden eben genannten Docks au, senkrecht 
zum Lauf des Stro- 
mes; im Ifebrigen 
lagen die Schiffe längs 
den ziemlich nnregel- 

mässig (im Plane 
punktirlen) Scheide- 
quais. Seit 1860 hat 
sich das Areal von 
Antwer]>en aber ver- 
vierfacht ; die alte 
Citadelle im Süden 
hat dem grossen Sud- 
bahnhof (G) und den 
Docks für Flussschiffc 
(B) Platz gemacht , 
dafür ist eine neue 
Citadelle weit weg 
im Norden angelegt ; 
die alten Festungs- 
werke sind in die 
Nouvelle Avenue, die 
Avenue duCommerce, 
die Avenue des Arts 
et de rindustrie, end- 
lich in die Avenue 
du Süd umgewandelt, 
dievorliegendcn Vor- 
städte Borgerhont, 
Berchem u. s. w. 
sind zur Stadt gezo- 
gen, und weit um alle 
diese Festungen und 
Vorstädte sind die 
neuen Festungswerke angelegt, welche nun der Stadt jede 
denkbare und allerdings schon stark in Angriff genommene 
Ausdehnung gestatten. Für Belehrung und Unterhaltung 
ist glrichmässig gesorgt in dem brillanten zoologischen 
Garten unmittelbar am neuen Personenbahnhof ( F im 
Plane) und dem herrlichen Park an der Avenue des Arts 
mit seinen hübschen Wasserpartien, Baumgruppco, Statuen, 
Denkmälern und sonstigem Schmuck aller Art. 



Sehen wir aber jetzt, was auf dem neugewonnenen 
Terrain für Handel und Schiffahrt geschaffen ist. 

Im Jahre 1843 wurden die Scheldcquais um 350 m 
abwärts zum „Rheinquai" erweitert, welcher „Quai du Rhin" 
1862 eine weitere Verlängerung erhielt. Sodann wurde 
1853 der erste eutscheidende Schritt für die Niederlegang 
der Fesiungiiwälle gelban. indem man jenseits derselben, 
senkrecht zum „grossen Bassin* und parallel der Scheide 
das neue 700m lange, 1 00 m breite „Bassin du Kattendyk" 
aushob, mit 6 verschieden grossen Trockendocks versah 
und durch eine 25 m breite Schleuse direkt mit der Scheide 
in Verbindung setzte, während gleichzeitig durch einen 
Verbindungskanal und Schleusen es mit dem „grossen 
Bassin" in Kommunikation gebracht wurde. Im Jahre 
1860 wurde sodann mit der Abtragung der Festungswerke 
begonnen, und um dem stets wachsenden Schiffahrtsver- 
kehr neue Unterkunft zu verschaffen, nacheinander drei 
grosse neue Bassins alle von 10 m Tiefe ausgegraben, das 
Bassin für Hoizladungen oder „Bassin aux Bois'' 400 m 
lang, 100 m breit, rechtwinklig zum „Bassin du Kattendyk,' 
und die beiden zum Bassin aui Bois rechtwinklig bele- 
genen fUrPetroleum- undGetreideladnngenbestimteo„Basain 
de laCampine" 270 m lang und 130 m breit, und das für 
Mineralien bestirnte „Bassin du Canal" von 450 m Länge 
und 75 m Breite, an welches letztere sich dann noch ein 
langer schmälerer, mehrfach verzweigter Kanal für Fluss- 
schiffe anschliesst (vergl. Stadtplan B). Alle diese sieben 
offenen Bassins und vier noch brauchbare Fleete umfassen 
eine Fläche von 40 Hectarcn, mit Quais von 6820 Meter 
Länge, und sind umgeben von Lagerräumen, die eine 
Oberfläche von 270 000 Quadratmeter einnehmen, worunter 
34 000 Quadratmeter bedeckter Schuppen und Speicher. 
I Natürlich finden sich überall Drehkrähne zum Löschen 

und Laden dcrSchiffe, 
ferner Damiifkrähne 
sowif ein kolossaler 
Krahn, die Bigue ge- 
nannt, in der Mitte 
des Kattondyk Bassiu, 

vorriiinelst dessen 
mau Lasten bis zu 
1 T<ins hellen kftun, 
~ prusstc bekannte 
llrbewerk der Well. 
Alle diese Krahne, 
sowie auch die Dreh- 
vtjrriibtunis'cn der 
über alle Verbin- 
dungskanäle dieser 

llnssius gelegten 
Htlickeu werden durch 
i'iraulische Kraft 
1 L'giert. 

Besondere Erwäh- 
nung verdienen die 

den Bassins sich 
knapp ansi'hliessen- 
•Icti Gutcrbahnköff, 
die Station du Stni- 
veiiberg, ein Rangir- 
bahQbo{](vergl. Stadt- 
plan E) und die Sta- 
tion priucipalc, der 
eigentliche Güter- 
baliiiliof (vrgl Stadt- 
plan D), welche ganz 
unabhängig von dem weit entfernt mitten vor der Stadt 
liegenden Personenbahnhof (Stadtplan F), mit ihrem 6.'> 
Kilometer langen Schienennetz eine Fläche von 31 Hec- 
tarcn umfassen und täglich im regelmässigen Dienst 25 
Güterzüge ein- und ebensoviel auslassen, wovon 7 direkt 
nach Deutschland, 4 nach Frankreich laufen. Hier 
haben zugleich 6000 Waggons Platz, und schon 1871 
wurden hier stündlich lUO Waggons be- und entladen, im 
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Etmftl 2400, im Jahr 864 000 Waggons, wlhnnd der 
Terkehr das Jair vorher knut die JUUfte beinf. 
" Aber alle« dieses (tenflgte noch immer aielit den itets 

sU'iKfridfn Verkehr. Seit 1S73 hat man deabelb sein 
Augonnicrk aut' die ViTbrciterung und HcgradlgQDg der 
Schcldcfumi- geworfen, wilcho allerdings bis dahin in 
einem sebr verwahrlosten und angenOgenden Zustande 
TarUIabeB waren nnd namentlich der wachsenden FrcqQenz 
iär graaiaa traatatlanUscben Daufifer, welche ia die Doda 
ideht gen bineisgehen, dnrebaat oidit eats^achen. Die 
Qaais selber waren zu schmal fUr den Warenverkehr, nnd 
gestatteten weder die Anlag« von Si'liient'nirelcisen noch 
wegen unzureichender Wassert ii O ilic Atinilln ruiiK der 
Schiffe. Da zudem das Fahrwasser des Stromes fürt- 
wfthrend bedenkliche Aendemngen zeigte, bald hier bald 
dort tiefe Locher aebea 'hoben Bttckea -(iah bildeten in 
Folfea der üagleiehmlBaiiMt der UMiTi-deir BreHe and 
dar' StrOming, so wurde beschlossen de« ganren Strom, 
sowitit' er Ifingg der Stadt dahinfliesst, mit einer neuen 
Qnaimauer von etwa vtei Kilometer I.iini;'' < in. 'u fassen, 
vor fleren Fuss eine Wassertiefe von mindestens t> m 
bei Niedrigwasscr bcrzastellen, und dem neuen Quiii 
eine solche Breite, 95 a, v»beta, d«a« anf ihm 
SeUeaaagaMsa, KialnwalK'-f9at8'"ftideii liOnntea, 
was alles zur raschen E apad l r aag nsmentileh ■ der Dam- 
pfer notwendig erscheint Da nun di& alten Fleete, 
welche fast nur noch von kleinen und Flu!isschi(Ten be- 
nutzt werden, eine störende I nterbrechung dieser breiten 
neuen Qnais bewirkt luitten, so wurde weiter beschlossen, 
am Sadende der Stadt , auf dem Platz der- alten, durch 
jUba um 1570 angelegten, durch die llelageraag von 1S32 
and ChassA'i Terteidignng neuerdings berthvt gewordenen 
dtadelle, ein nenes Dock, das „Bassta de Batelage* (ftir 
FlusskShne) (Stadtplan B) nebst grossem Personen- und 
fiUterhahnhul (Stadtplan G) anzulegen, welches in drei 
Abteilungen gi'toiUi- Itiissin 7'?8 m lanif. 'i'i -t'>'>m breit 
und dem Strome parallel angelegt ist: die Schlagbalken 
der Schleusen liegen 2 in unter Niedrigwasser, die um- 
gebenden Quais sind 30 m breit. Die Arbeiten far den 
nenea Scheldeqvai haben 1877 begonnen nnd mrlten Jetzt 
unter der geschickten Leitung der Unternehmer C'otivroux 
& Hersent täglich um etwa 1 ra vor, indem man jedesmal 
'XU m Lange in Angriff nimmt, und diese anfangs in 10 
Tagen, jetzt in 2.> Tagen fertig stellt. Das Bausystem 
ist im grossen Ganzen das der Baukusti ri mit kumpri- 
mirter Lnft, welche hier mit 2000 Tons Druck versenkt 
werden. Ist Jabra 1884 holl man mit der gamten Be- 
gradigung der Scheide an beiden Ufern fertig zu werden, 
nnd soll dann der Strom eine gleichmassigc Tiefe von 
1:,! m bei einer Breite von 3 Tut in erhalten, statt der jetzt 
von (>00 m auf 270 ni wechselnden Breite. Das ganze 
Werk soll weitere 40 Millionen kosten, zu der schon 
veransgabtoB f^eichea Samme, welche indessen anm grossen 
Talle vom Staate tbaraonuBan ist. Steat aad Stadt er- 
kanaan vorarteilsfrei die angehenren Yorteile, welche der 
riesige Verkehr dem Einen wie dem Andern bringt und 
ti'ilt n sich demgemUss in die Auslairen , welche dafUr 
nniwiMulig W4'rden. Nur I'latz nnd Erleichterung für den 
Verkehr, i-t <lie Losung; alles Lebrige bleibt dem freien 
Ermessen der Interessenten .aberlasscn: die kleinen Mittel- 
chen der Franzosen, welche Havre mit Sartaxe d'eutrepAt, 
dem droit de pavillon aad Gott waiss freichen Herrlich- 
kaitan beg^aekt haben, kennt man in Antwerpen nicht, 
Walchaa sndcm nicht einmal mit «einen Ihiuiitahnelimern 
im Hiatailandc in staatlicher <iJit /ollverbindung steht. 

(Schlasä folgt) 



Hollandischer Heringsfang. 
Wie viel intensiver derselbe betrieban wird im 
V«n^«h« zu dem £aidar BariDgaCkoga nOga man 
daraoa ersehen, daas bis ram 19. Oetober TUuurdingen 

14 und Maasaluis eheDf.alls 10 I/Ogger von der Tirrten 
Reise binnen hatten, wahrend in Emden noch last Alles 



auf der driUm Heise aus war. Dazu hatten die 
UoUiüidar ganz badeufeandan' Safcan baimgebraobt, 
Dftmlieb bia 16. Od in Vlaardnijreii die PirmeB Kikbect 

B Logger mit 1 127. 1065 und 1074 To., Pot 3 Logger nit 
; 1226, 1142 und 12i)7 To., Hoogerwcrff 1 Logger mit 
I 1089 To. und in Maussluis die Firmen Dirkzwager 
4 Logger mit 921. 8M, 1074 und 1004 To., C. Maas 
2 Logger mit 988 und 1032 To. and LeTersleyo 
1 Logger mit 1064 T. Solche Fäuge, welche sich darcb- 
aebnittlich in Viaardingen auf 1146 To., in Maaaalid» 
auf 991 To. bezifiern, sind in Emden geradesu uuer^ 
j hört, da man dort sich mit der Hälfte oder gar ein 
Drittel bis ein Viertel begnügen muss. Natürlich 
haben sämtliche obengenannte Firmen (bloss Maas 
I mit 1 Logger ausgenommen) ihre übrigen Logger von 
der dritten Reise sorilck. Die Holländer segeln aucb 
Mitte üctober noeb wieder aus: man erwartet noeb 
reichlich 30 Logger von der IV. Reise zurück. 
' Soweit zur Illustration der Prahlerien, ijelbstbe- 
j räucherungen und Lobhudeleien in Zeitungen nud 
bezahlten Denkschriften von Vettern, Schwägern etc, 
I etc. Bis zum 19. October war in Emden erst eii^ 
Logger mit 306 To. von der dritten Reise aarBck; der* 
selbe hat Allee in Allem bia jetat TBS T«. gefangen. 



Erklärung. 

In Folge des gegen meiaen Associe, Herrn J. 
Reiners, vor dem tirosslierzogl. Landgericht am 9. Oct. 
stattgehabten Prozeaaea finde ich mich Teraalaaet, 
Naehatebendes an erklären: 

Seit dem I. August IS77 bin ich Teilhaber der 
Firma J. B. Kriners k C«., Tanwerkfabrik ; das während 
I dieser Zeit in unserer Fabrik angefertigte Tauwerk 
; ist durchaus frei von alhn uiul jeden UHgehürigen Sub' 
j stanzeti. Ich kann dieses anf das hatimnUe^ be- 
haupten» da die Fabrikation ateU meiner peraönliehea 
Mitanfsicht unterworfen war. 

Wahrend meiner .\nwesenheit in dem Gesch.*ifte 
ist allerdings tjchwerspath bezogen, und zwar 12 Fässer 
im (iewicht von 47<J0j Ko. Brutto; derselbe ist aber 
ausscMiesslich, und zwar in Verbindung mit Kohlenteert 
zum Dichten der Oleber der aasgedehnten Fabrik« 
gebäude verwendet worden. 

Wenn in den Verhandlangen einer weissen Ifasaft 
Erwähnung geschieht, die hei der Fabrikation des 
Tauwerks zur Verwendung kumiul, so ist dieses ein 
Kk'bestotf (Dextrin), welcher dem Wasser, womit die 
Duchten und fertigen Taue gestrichen (geschliflcn) 
werden, in dünner Auflösung sugesetzt winL 

Brake. ISL Oct. 1880. Hecbeehtnagsvcn 

A, P. fetter, 

I 

Ol« Sirlaxe iToatropM 

d. h. die ExtrabelaatUDR nicht direkt, simdi-rn indirekt Uber 
Zwischenhafen eingefabrter Waren, womit Herr Musle die deat* 
sehe SeUitiirt baglacken and for die EinAlbning vermehrter 
aad erbebter Zeile caticbtdicen wollte, Ist ia treffeadster Weiae 
auf de« 19. volkswirtschaftlichea Keagress in Berlin (>l./n. 
October) vom Syndikus der Handelelmmmer su Bremen , Henrtt 
Dr. Barth cbaracterisirt wprden. „An sich ist ja, so etwa 
führt« naeh 4ea Beriebt der H. B.-H. der Vortragende ans, 
die grade Linie der kürzeste Wcr zwischen zwei Punkten, altpr 
Mfcnu UiodcraiüSe im din'kl'.Mi Wu^i-j iiL';,'<jii, dLinn luhrl Jüch 

I der indirekte »chneller /utn Ziel; er ist uictit tlic uearest war, 
soDdern thc next w.iv Nu- der Koctrinarisniu« kann dies nber- 
sehen. Wenn der tilauimann fOr den Itetug seiner Waren den 
iadirektea Weg^ ansUtt des direkten wSUt, dann l&Mt sich wohl 
annehmen, data er seine GrAnde duu hat Dann werden wohl 
dem direkten Wef;e Hindernisse entcezen stehen, welche dea 
indirekten aU den rationelleren erscbeineD lassen. Diese Hin« 
dernissc können der verschiedensten Art sein. Bald liegen sie 

I in einer noch nicht genllgeod entwickelten SchitTahrt oder dem 
Mangel anderweitiger Vertiindiingen mit den I'rodnzenten. bald 
in dem mangelhaften Verkehr des Hinterlnmle^- , welrlier den 

, allein lohnenden Transport grosserer Quaotitaten siebt saUksst, 
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bald im Mangel an dem nittigen Kapital ffir so irroise, alt 
vielem Kisiko verhundene Uiiternelimuiif^eu . Wenn nun txn 
Gosel/. Bi'gplicn winl, »i-lrlns die Aiil^alie liat. durch einen 
Znji'ii'-i liliit; il' u lin(v.n '- vini dem indirekten Wege anf den 
(liri'kit'Li j-ii MTie^ifii hü kann dpr Krlül(j st*in, «lass der rationelle 
indirekte Verkehr um ilen lUtra^; des ZoU/u^i hl.i>;e> vi rteiiert 
wird oder das« er wirklich auf deu nach der Lage der Sache 
irmiOMUea dlraktw Weg geleitet wird. Ote Kaatea dieaei Ex- 

KrtaiMlt liibcn natOilicb luaicbit 4ie KomaMitn n tragen, 
tat Ja mOglirli, dass ein solcher künstlich hervorgerufener 
ilnklsr Import s|>iiter erstarkt, aber diese eniiehlirlie Wirkunfc 
der Snriaxe d'entrepöl ist leider in den Lindern, in welchen 
dieselbe besieht, nicht zu l>eiil'.t<'tit<>n. Sie hat vielmehr iiberall 
nur eine ScbwikchunfC der wirlsr lialtluhen Knergie zur Folce. 
Nehmen wir alicr auch an. da>s dir erzwunuiue direkte Im- 
porl mit der Zeil atuh der i atiüiitUere wird, dann werden 
doch die Konsumenten ilie Snrtaxc s» iauKe zu liezahlen haben, 
bis die Kookurreos der inländischen Markte gross genug ist, 
«Ol die dareb die ZollKknakeii wugMcbloaMM Konknrms 
4«r «mllndiubra Mirkte n rnetsen. 6e)bM dann noch wird 
aieh biufig durch Rvschickte KoalitioneB die Wirkung einei 
Monopols Bulrecht erhalten lassen. Für die Konsnmenten wird 
also unter «Ilen L'instfliiden nur Schaden aus einer solelien Mass- 
rcgel eiwaehgeii. Sellen wir uns nun die l'rodiicenten im weite- 
sten Sinne an l'cr Arkerl'ftu hat einen gewissen \'orieil von der 
änrtaxe. Die dadurch liervorKorufene Verieneniii« des tie- 
treides kommt ihm zu Statten. Auch die Industrie sehrcilit sich 
dabei Vorteile zu. Sie geht davon aus. <las8 der direkte Im- 
port den Export erhöht. I>a« mag froher in gewissem Grade 
licbilg gewei«» sain. Je Mimhiffer die Verkebmrrbbhaiiae, 
.je oAber der Hendel a«c& den «ifkUeben TewckgeMhlfte 
steht, desto mehr i«t cwiMdien den lapert* «nd Expertverliehr 
sweier Lkoder ein kaasalrr Zusaamenbenir «othenden. Je 
mehr aber die Arlieitsteilong nnd die Trennung der vmcbie- 
di i.i II .» irtsi iiiiiiiii lien Operationen forisi hreitet, desto mehr 
s« Ii« nidel aiieli jener Zusammenhang. I'ie Sache ist jetzt nicht 
etwa mehr so, dass der liamliurj;er KatTi'eimjmrtiiir Waren 
nach lirasilieu niinuil und dort daltir KaHee eiiitau^rht. Kr ist 
dwreh die Kabeltelegram:ne jederzeit aber die Konjunktur uutcr- 
lieblet itnd wenn sie ihm günstig scheint, dann beauftragt er 
telegraphisch aeinpD UescbAfufreand in Untilicii« den Kauf ab- 
auBcbliessen. Dieser sacht sich Ar den Tranmert die billigste 
und »cbnelisu- Gelegeuboit. Welches Schiff den Kaffee führt 
und auf welcher Uoute, ist dabei ganz gleiebgttltig, wenn es 
nur schnell und billig geschieht IMt liiiiiilHir»;er Kniilmann 
verkautt vielleicht deu Kaffee norli m Ir.Mriiiin ml ii.u li Londuii 
Sein Gesclialt iil jodenfalh. oli nun ile; linjior! aiil dir.'ktem 
oder irnlin-Jitem Wegi- erfolKl. liir den Y.xyfW hoi'list üleich- 

Saltig. Dan Exportgeschäft ist ledi{;lieh von dem ausliindischun 
^escbAfte ebbUgif, welches die dem dortigen Bedürfnisse und 
OewhnackeBlqtrechMid«« Waren dort bezieht, wo sie am billig- 
■Jam, «M besten nnd am sehnellslen xu haben sind. Import and 
üiperttwisehen xwei Landern stehen heute in gar keinem Kausal- 
sasammenbaoge mehr, wie schon eine einfache statistische Ver- 
leicbung erkennen lasst. Eine thatsikchliche Wirkung aber Itbt 
ie Surtaxc nach einer andern Uiehtung. l>er Verkehr wird 
nach anderen Häfen gelenkt. I)us kann ehensoRiit zu l'!if.'mist. n 
inländischer, wie ausländischer Hillen peschehen. wir l ei-piel!.- 
weise der über Königsberg gebende 1 lu e • Irn|Hirl e; si Imltert 
werden wurde, während die Nordsecbaien ^ehr wubl in der Lage 
viMB. den Tbee direkt aiu den Hroduktionslaudorn zu bezieben. 
JNe Wiiknng XV OmsUB der inltndiscben Hafen ist dereigent- 
nebe Zweck der Suruxe. wie nanenliich die Begrandung des 
franbsiecben Oetetzes seitens der Regieniog und seitens der 
Kammer erkennen llisst. I»ic ganze Massregel, welche im Prin- 
cip auf eiui. \ i rwohlieileruug des Imports absazielen scheint, 
kumuil 111 \\ irklii likeii einUcii aut das einseiliEP Interesse der 
Ijilen bin.ius K- tri'-t in.'i unvorkeiiuhar eine uiUiidit^che 
Funktion an StellL- einer aujl.uidi^i iwn umi s'>init i.st ilu' >ur- 
tue allerdings eine Konsequi iu di ^ SehutzzullHystem-i . I)er 
Vorschliig Mösle'« aber hebt diese Kunucqueuz in seinem Mu<lus 
der Besteuerung wieder auf und ist eine blosse Absurditikt. Das 
nranxösische System indessen wQrde. auf Deutschland abertragen, 
wesentlicbc Verftndcrungcn hervorbringen. £s wOrde die Nord- 
Seehafen zum Schaden der Oatseehlfen begfinstigen und schon 
bei 3 Jt Zoll auf IIK) Kg (Mösle schlift 5 JL vor) den über- 
seeischen Iniport nach Deutschland sum grossen Teile von den 
auslündischiMl Häfen auf die deutschen, speziell auf Hamburg 
lind llreiueii al. lenken, 'i tni/deni tiiid. t ilie Siii tuM' in dn-jeii 
Seestädten keine --yniiiatlil,-. .Nulit das-i die IraulM-ii ^auer 
seheinen, nicht dass mm nur hircSili te. die l'ri iliah iislellung 
dabei einsubOssen, man lun Utcl vielmehr den ungcbunJeu Segen. 
Sa wOrde« eiaa Menge Bsislrasen konstlich, ireibbausarlig 
enporwaebsen. nad was soll ans diesen werden, wenn die Sur- 
taze wieder aufgehoben werden würde nnd das wOrde doch 
mit Sicherheit Ober kurz oder lang eintreten« Wenn Hanbarg 
und liremen sich aufnehmen Hessen in die Coalition der agra- 
risch-indu.Htriellen Schutzzöliner. sie wurden einen vorüber- 
gehenden Vorteil mit einem spateren «cbweren wirtsehaftliehen 
otoüse bii.ssen, und darum werden alle aiit Kiiituliruiig einer 
Sarlaxe gerichteten Bestrebungen bei der hamburger und bre- 
■er Kantaannschali Fissce ■achca. Her Vertraireide bcsn- 



tragt: Der volkswirtschaftliche Kongress findet in der lieber- 
tragung der Surtaxe d'entrep6t auf Deutschland eine wesent' 
liebe Schadiguog der nalionaica WirUchaft." Dieser Antnc 
wurde nach kurzer Kefttrworiiinc Seitens des CerrefetrentMfkst 
einstimmig angenommen. 



Verschiedene». 

Die lilvadia, flbrr deren Konstruktion wir in No. IR aus- 
fuhrlich beriehtelen. hut durch ihre rrobefahrten auf dem Clyde, 
beiwelclien sie sowidil in seeliM-tundicer ununterbrochener Fahrt 
wie auf rrni ^falirii u i.iiik"' 'lei- l;l■lKl■^^(•^ell Meile eine Durcb- 
schiltsgescliw indigkeit von l.?.^i>4 Sin. no« L^ l>62 bis zut6 Sm.) 
erreiebte, und eine Starke der .Maschinen von 123iS3 P,-K. entwi- 
ckelte, so sehr daa Wohlgefallen deaBanberrn sich gewonnen, daaa 
& Knie. Miijeetu des Banmeistem Jeha fiMer 4 Co. «iae Qnr 
ti6kal$en von C dOOOO hat anttahlen lassen. OeitenOber var- 
schiedenen ablllligea Benrieilun<;pn des Behiffes nnd seiner 
Geschwindigkeit in Zeitungen die man (br besser nnterrichtet 
hatte Imlten dürfen, ist diene Ain rkeiioung gewiss eine schwer- 
wiegende zu nennen. 

Das Sehill ist jetzt von Itrest. w.iliin es zLiuiu dst vom Clyde 
gedampft w^ar. nach dem Schwarzen Meeir ui.tirwegs. Als 
t.ir ihm auf den Gründen einen „tiichtieen Siidwei^ter" zur Er- 
probung wünschten, frschah es in dem Glauben dass da« Schiff 
sun&chst nach der Ostsee bestimmt sei und dort Station nehmen 
WOrde. Dann bot die Reise vom Clyde randuai Landenid die 
einaige Oel^eaheit das Schiff mal in den Kesten oeeanlsehen 
Seei^oges an probiren. Im andern Fall, wenn da* Schiff wie 
jetzt nach dem Schwarzen Meere dampfen sollte, bedurfle es 
jenes beilfiufig herzlich frommen Wunsclies nicht ; der gewöbn- 
lirhe und noch mehr der stürmische Seegang dort und auf tieni 
Wege zum Mitlelineer ist der für sidche SchiHe gefahrli« liMe, 
weil in iljin >-;et5 snceniiiinte \\ iriler- mler KUeklaufsseen liihl- 
bar «ind und weil die Möglichkeit vorliegt, da»» die Livadia, 
sobald aie anf der scbhigea Seite hoher Wellen liegt, den zu- 
weilen recht bedeutenden Steigungswinkel derselben annehmen, 
dshei aber nach dem WeUeninal hingleiten, also das Bestreben 
haben wird, qner vor oder swisehen die Wellen zu konnien. 

I Wenn dies in einem Seegange TOn 10 m und mehr Hobe m> 

I schiebt, dürfte für die Livadia grossere Gefahr entstehen, bis 
nahe an das Deck einzusinken und ihr .,todles Werk" eince- 

I ü( li1a[7en zu erhalten, als fOr Schiffe, die in ihrer (juerliuie eine 
gerincere WusserilUehe bedecken. Neuesten Nuebrichten zu- 
folge Ist sie »ef;i ii zu schlechten Wetters in Ferrol binnenge- 
lauten und wartet dort anf bessere Witterung. Nun das Ihun 

{ Kriegsschiffe gar nicht selten: Kanfltbttelsebiis (rcilieh machen 
vorwärts, mit oder ohne Dampf. 

Neuer oiierner Leuobtturm anf Cap Henry, Virgi- 
nia Unweit des lii»lieilgen, für unsichererklarten, t<ü ' hohen 
steinernen Lenchtturms. der schon 1789 gebaut ist, nnd ein 
Feuer aweiter Ordnung trigt, wird jetat ein 165^ hoher oisomer 
Leachttunn mit einem Feuer erater tM-dnnnf erriehtet, nnd 
aind eher dm ans Concret hestebenden Fnndement sehen swei 
Stockwerke von <^erhH f.Tti-;. Der Tatas wird ncktaellifn^ einer 
Omndflicfae von M - Ihirelimes^er, der sieb MlfM' bto oben 

verjüngt Dir AuKHenwande werden atiD gui^seissmen, die Innen* 
wand aus schmiedeeisernen riatien liei L'eslellt. Die Qeesnt» 
kosten werden ai<-b auf 1(N>(KM) % helaulen. 

Die nrderoBV des Kanalbaues und die SchiiTbar- 
mnehnag oaaoror Fl&aae tritt mehr und mehr in den Vor- 
dergraad des Interesses, seit es iniaer klarer sich erweist, dass 
die Fittenbahnen nicht imstande sind, die llescbafliin^' der 
Ma'-si ii'iaii-p' rie von Robstoffen mhi i inero Ort zum andern 
in für die liidiHirie und den Konsum d. s Publikums gelingend 
liilli((er \Vi i>e /II hIm'i licliliieli. Hesiinders tritt iler I ' i lielstand 
hervor, seitdem die Eisenbahnen vieliaeh ihre Tarife erhobt 
haben. Um nur ein Heispiel ansuftthren, ao werden von Jahr 
zu Jahr in Herlin weit mehr englische Kohlen verbraucht, 
wahrend gleichzeitig der Verbrauch scblesischer und westiaii- 
scher Kohlen dort abnimmt. Warnm. weil erstere auf dem 

1 Wasserwege hingelangen können, wahrend deutsche Kohlen 
nur auf der Ei'^enhuhn hinzuschaffen sind. 

' Ja, ja, hätten wir dm h 1872 die Hundert MiHic en Thaler, 
di>' Mui uns danial' i m den .\ii!ilian eines leisiiingsfithigen 
Karialiirtzes und Si liirtha' ni.irhune unser''r Kliisoe gefordert 
v,iirdi'ii, »iikiicli ZU! ih ktri'Sli'llt ' W.i^ liamaU al» utupi-eh 
vcrlnclit wurde, steht jetzt auf der i'agesordnuog aller sich 
damit bescbtfHgenden Vereine. Und Frmitnkk hat nener- 
dings 744 Millionen Francs snm Bs« Mner Kanlle und flir 
Stromregulirungen etc. bewilligt. Du fesebieht in einem 
Lande, welches reicher an Kanülen ist. als jedes andere Land 
von Europa, Holland allenfalls ausgenommen. 

Die Seestadt Xielpslg bat also jetzt Sitz und Stimme im 
offiziellen Hate des dentseben Iteiches erhallen, zum Nutz und 
Frommen deutschen Seewesens Hei der Neuwahl iler Aus- 
schüsse des Itiindesrat-i hat der Biindesfeldberr an Stelle 
Oldenburgs und Lulouks. SacliM ii tuid llaierii In den ,\iissi liu«8 

I fUr Seewesen berufen, und weiterhin ist das Grossberzogtum 

j Snehsen in den Amschossen Cor Zell- nnd Stenerwesen, Hnndel 
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«4 TMkdir fsUtM« »n SmO« NaeUwtafft, «ddiM aeit 
Biii4««tMi 10 Jalmn dort Sitt i»d Stimme Iittt«; tlilTertreter 

im Aus9chu«« rar Zoll- und Slcocrweaeo wird Anhalt fungiren. 
In dem Gigenbahnaus8chu88 (t!li8enhalin, Post und Telograpben) 
tritt d«* Kftntjfri-ich Surlisen «n Stolle Olilcnlmru«, tin<l «ird 
NViirUTriborR (In- Mf-llwitietuDK anstatt Meckliiilnirjj Uber- 
nehmen. Im Justizansschiiss endlicli wird Meeklenimrg durch 
Brauoschweig ersetzt. Nun wenn das Sprichwort sich bewahrt, 
dau neue Uesen ifut Itehren. so werden wir zu Wasser wie zu 
Ijkndc bald die Auf^en uulzusperren balicn 

Die Auswanderung ivach Amerika üaiuTi iibor Bremen 
in unverminderter Weise fort, selbst die vorgerückte Jahreszeit 
bat keine Abnahme derselben bewirkt. Vom 16. bi& zum t\. 
0«t«k«r ämgtm oicbt weniger ala fünf irtDiktlaatiKihe Daapfer 
dM Hotadentachen Lloyd ab, welche fiOOO Aaawsnderer dber 
den Occnn brin);en. Naeli den in Bremerhaven gemachten Anl- 
lelchiiunpeii -sind in ilicM in Jahre schon 74 ÜÜO Auswanderer 
mit den Sthiffeu des Norddeulschen Lluyd iiacb den Vereiniß- 
ten Staaten vnn Nordaineiika abKeinbren l)ie8i s erfricbt die 
vierfache Znbl lier |{e!>enilen. weiche ■.jfi, im vorigen Jahre 
liier eiiisebiff^eri Selbst ilin Auswanderung des Jahres 
ist sclion übertiorten- Im Krubjahre reisten viele Kniigranten 
aus Schweden und Norwegen Ober Bremen, niler wurden in 
eigenen Dampfern von Skaniiinarieo abgeholt. Seit Anfang der 
Sommermonate hat diesea au^iebOrt. m» AsmadCMr rekru- 
tiren sieh jetat vornehmlich aua den Aetliehea Prot Insen Dentach- 
laadt und ans Kribnien: der pussle Teil derselben liegiebt sicli 
dem Westen Nordamerikas 



Die MebraabI der Kiowanderer bat bisher Newyoik als 
AliMcbiftngalMfea benmtat, nod t% tot »uiuwhaes, dMt dieter 



Hafen anch femer seinen Vorrang vor den flbrigM L fenplitiea 
behalten werde. Von 8094160 Eiawaadertn« d*« nach deo 
offisiellen Aafzetebnnngtn vom Jahre 1818 bii I.' . ttbcitaapt 
nach den Vereinigten Staatni Aaerikas eiawandli. ten, waidta 
allein 5 5l6 744i in Newyork cetandet, trots der BenahoDReti 
anderer Hafenplütze, ioBbetondere von Boaton, Philadelphia und 
Baltimore, den Strom iler Kinwanderer nach ihren Hüfen zu Icaken. 

Vom h. Mai IfSi: l i^ ill. Marz l«7:i !;niai-let) ;i! Npwyork 
sogar .5732183 Einwanderer, fast das Dtiiipelte <irr Kinwohair- 
xahl der Vereinigten Staaten zu Ende des rnuMiäag^iKkeili* 
kriege*. Dieselben verteilten sich der Nationalität nach: 
auf 8165S88 DanUehe, asf dOfiSl lialiener, 

, 2080071 IrMader, , 4»097 Norweger, 

. 7ttS7l EagMader, , 40 lOB Holliaiiiv 

, 1«! 887 Schott«!, , 86d9S'DiB«B. 

, 124 703 Scbwedeo, « 28 0H6 Russen, 

„ 110 8.53 Franaoaen, » 10 476 Belgier, 

K'»l>4<; Srbweizer, .. ''!>.')'.' Spanier. 

1 ii-'it si' l.liind iuiil Irlinil. zwei dun-li Spracbe und Sitt« tob 
einander s t r si hieilene Ij.mder. haben djilier tust drei Viertel 4(r 
gesamten Kin.v hkIik t ifplietert. er^teres .)7 • . letStcmM«^ 
walirend aut Krittikieicii nur 1.,/Vo entfalleu. 

Vnn 667 Personen, die uach den EmittelBai«B iif 
leutvn Volkszählung im Auslände geboren waren, beCuliB 
sich in Nevada die meisten Fremdea, ninlich 48% seiair 
UesamtbevOlkernng; demnichst folgten Kalifornien mit tiYt, 
Minnesota mit 37*/», Wisconsin mit afi"/«. Newyork und Rhode 
Island mit 2*>*/,; dagegen worden in den Sikdstjiaten Arkaaiis 
nur IViVai Ueomla iVi*/»- Ttaesse« nnd Sod-Alabama 1!%, ii 
8(ld-CarojlDaaad3liaBlBipjiiniirav»«»ittelit. ILZ. lUL 




GrossL Oldeuburgische % ''"I:A'"ch?.;!:r"td.?b!iJ'''''""""' 

Navigationsschule zu Elsfleth. | | ji,?*Äy.-, "^'^^'.^.^^ •* 

A Australien, Siul-Ann'rika, W e^tindieii mit 6 
do« (9cliinoi-Uiii-MiiM: Min 1.11. Ootebar I. i A Karten. .« ll.^''.. m <inunial-Kiii;.i,ii ,l , 

Dauer doeaelben 5 Monate. 1 A — II. Central Amerika, MexiK- u. Nus ,1-Aineiika 

■••^^s-j!'? f I - in^s^änii^r'porSr';! sud.Frankreich • 

%L»' Ji«.^ihM T 4 mit üeberaichtakane. 6 Ji, Ori|*sai<löabairt , 8.- 

Ommt daaaalbMi 7 Ibnato. 2 j,^ 8ehi»-Kompa«i, die erdmagn. Rnaitt.Da«lMkHi 

um (VorbereltuBC ram Stanar- V v. prakt seemann. Standpunkt Callieo-Einbd. , l." 

maoBalniTaaa): April 1., August l.. Ho^ambar l. * ^•"^ "^^^ . .y»handl. ober Wirme, Duatt- 

Dauer desselben 2 ZSonato. V spaannni:, I.nltdrui k. Liittbnweffune v. prakt 

Seemann. Standpunkte ('ullico-Kinhand . . « 

ITähere Aoakunfl erteilt dar Unterseiahnete. ^ SeorgL Seei>t L'e und Pi^tanz-Tabellen. Call-Kiob. „ 3,— 

_ ^1 ""kj-'en Il. lm.jrtiul-Seilty u. Seillv-IIelgoland- 

Dr, Benrniann. »i< Skagcu mit lU Karten. Call.-Einbanit ...» 

MaiMerllcli l>eiiti«rlic PoMt. 

Hamburg- Auiciikanische Pac-ketfalirt-Actien-GeseUschaft. 

DircHte Post-DampfschifTfahrt zwischen 

UAJIJilJAC} und ]!l[£W-i:OAK. 

lli«r« anlaufhad. 

Nk Navir. Laaa l i ai, Ntvlr. KHato 8. 0Nkr« 

17. Navbr. « ■•w to I. Oaobr. MtoH 18. Dtalr. 

von Hamburg jeden Mittwoch, von HAvto J e d o n 8 o n n ab o n d 

||^* und ferner aU Ji2xtm,-l>n,iupiei*, a^ S«iiiUigt 

Nivrt anlaufend, nach reraehiedaaen HAfen Weatindiena, Mezico's und der Westkfflale 

TOD Hamburg ans 7. und 21. Jeden Xonata. Die Dampfer vnni 7. allein im! en Anschlnsa 

in 8t. Thomas, via Havana, nach Vera Crus, Tampioo ^^iiid Frogreao. 

Klbere Aiikaaft wegea Fracht aad Pat^tuKe er(i;< iit <l< i «ieneral-Bevnnmüehtigte 

AUGUST BÜLTEN, Wm. Miller s Nacbfl., Hamburg, AdmiraUtätstratse 33/34 

Cfermanlseher Iiloyd. 

JDeiacaolse Oeaeiii*«« imtt »sur ci i ti o 1 1- u » ir ▼ob SoltllieB* 

Gealrat'Bareai: Berlin W, Ltuzow-strassc e5. 

Scbiffbaumeister Friedrich Schüler, Gencral-Directur. 
ScbilDMUi-lngenieiir fieorg Maaraldtin Kiel, Technischer Director. 
IM* Oaaall««baflt baabaiolitigt ta damaaban aad anaaaidaaCBobMi Bailaaplätaen, wo ai* anr Zeit noch 
Ist« Afontan oder SeeSafatlfair ni «numwa. and niamt da« OeatMl-Baraaa beaSgUM* 
• Btalloa antsocen. 



Orauk «OB Aua, M«]t«r a Olaekusan. Uamborg. Allirwall U. 
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R«di|rirt und horaiisxcKcbcu 
Tou W. Ton Preadan. 

Bonn, Tlioma-StritSBe *.). 
Cornmisüion , Kxiioilittou: 
Fr Foertter in l^cipzi)?. 
Die „Hansa-' erschoini jeden 
2. SonntuR. B«9tellungon 
bei der (Udisien Post, odi r 
Biirhhandinni;, odrr bei der 
Redaction. Sendiinireu «n die 
Itedartinn oder Kxpedition, 
Ahervtull Driiikt-rei lU r 
Jlitnmt. 
AbonitomeDt jodcrzeic, 
fr Obere Nummcru Durbf;v 
lielert. 
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AbonnamentapreiB : vier* 
tcljihrl für lUmbure 'VUJL, 
fnr »uswUrwM.Jt :\ sli Sterl. 
Einzelne NummernGO <i=6d. 

Wegen Inaorate. welche 
mit y.) >i die l'eiiucile be- 
recbnel werdrn. beliebe maa 
sii'b au die Kx]it'ditiuii iD 
HatnbnrK 7.11 wenden. 

Von früheren lahrgingen 
sind noch in völlig complelen 
Zustande vorhanden u. werden 
gut gebunden in derExpedItion 
abgegeben: Jahrg 1872. 1874 
je 4 M. 1876 zu 5. «f. 1877 ZH 
1878 za8.i'.l879 zu 9.«. 



Siebzehnter Jahrgang. 
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HAMBURG, Sonntag, den 21. November. 



Xuhalt: 

Vom Vorstände des Deutsrben Nautisclicn Vereins. I. 

Fhufzvbntur Jabresberiibt der Schitfcr- u. Rlieder-(it.'Soll- 
scbftfc „CoDcordia" 

Aus Brieten deulsrher Kapitäne XXVIII. Von Kapt Albrand. 
1. Ueber i'urau«(;uu un di r SüdkuHtt' lirHisilivus. 'i. Lieber 
den üOKenunnti'u Hafen in der „Kiira" bei Buenos Ayrea, 

Eine neue Luschvorricbtuui; für Scbitfaladun^eu. 

Oeriiianiscber Lloyd (SeeunlAlle). 

Briefe Ober das neue Strasscurecbt rMt See. VII. 

Versrbicdeues. 

Ulesu BWei B«llagan enthaltend: 

1. Aus Briefen deutsrher KapiiUne .\XIX. Miiteilunccn des 

Horm Beaicbtigers, Kapt. Kicselbach, an die Directiun 
de« Uerman. Lloyd in ilcrlin. Ueber Verhältnisse in 
Port Natal. 

Antwerpen. (Schlust.) 

Nautiarbe Literatur. 

Verschiedenes. 

2. Prospect über „Kalender des Naturbeohacbters ' von Dr. 

B. M. Lerscb, ans der Verlagsbandlung v. Kduard Hein- 
rich Mayer in Köln und Leipzig. 



Vom Vorstande des Deutschen Nautischen Vereins. 

1. 

1. Schreibon doa Herrn H Dahlatröm t den Herrn 
J. Olbaone, Danaig p. t. Vorsitzer des D. N Vereins, die 
Schlffagebühren im projactirtan Schleswig-Holateiniacb. 
Kanal betr. 

Der Plan einer Ksualvcrbindung zwisc'i»!] der Nord- 
und Ostsee ist in früheren Jahren mehrfach in Versamm- 
lungen Nauti.srher Vereine und Schiffahrts- Interessenten 
besprochen worden, selbstverständlich betrafen diese Ver- 
faandluuRen in der Hencl — Nautische Frag — soweit 
solche namentlich in Bezug anf die Wahl der MUDduni;en 
des Kanals in lielrncht kamen, und sind ja bekanntlich 
die Meinungen über die in Vorschlag gebrachten listlichen 
wie westlichen Kndpunkte von jeher ziemlich geteilt 
gewesen. 

Ks knnn indeNSen die Itcurteilung der Mandungsfragc 
nicht allein \om nautischen Standpaukt aus geschehen, 
sondern uiuss, z. Ii. in Bezug auf die östliche Mündung, 
da die Kieler lincht inzwischen Kriegshafen g<>worden ist, 
den hiermit gegebenen Verhältnissen Rechnung getragen 
werden. 

Den Anforderungen der Kriegsmarine wird vor Allem 
Genüge zu leisten sein, wenn der Kanal überhaupt zur 
AnsführuDg gelangen »oll, und ist es demgemJls .sehr er- 
klfirlicL, dasg die östliche Mündung nur dorthin gelegt 



werden kann, wo sich einmal die Werft - .\nl.igen , die 
Marine-Deitc^t« belinden, und wo zudem starke Liefest igun^cu 
zu der Einfahrt iles projectirten Kanals vorhanrien sind, 
ohnedies ist die Kieler üiu ht wiederholt massgebenderseils 
als für die östliche Kanalmündung in militürischer llinsi<'lit 
diirchnus udtig bezeichnet wordeu, und kann es sich nach 
diesem wohl nur noch nm die Feststelinng des bcstgelc- 
genen westlichen Mündungspunktrs haudeln. 

Auch hier wird man die Interessen der Kriegsmarine 
in Herücksichtigung ziehen müssen, welche ohne /weifel 
d;ira«r hinati--gelion, dass iler Kanal eine das offene Meer 
möglichst veruieidcudc Verbindaug der Kieler ünrhl mit 
dem Jahde- Husen oder vielmehr mit Wilhelinshavcu her- 
zustellen hätte. 

Demnach wird militilrischerseits wohl der KIbe als 
der günstigsten, weil südlichsten Mündung au der west- 
lichen Seile des Kanals den Vorzug gegeben werden;' im 
übrigen erlaube ich mir noch hinzuzufügen, dass die 
verschiedenen Linie« und s<itriit auch die westlichen Mün- 
duugspunkte des Kanals, welche Oberhaupt in Frage kommen 
können, in den Pliinen zu den Vorlagen für die Kgl. 
Staats -Uegieruug vergleichend zuNammengeslcUt werden, 
und dass mau der hoben Hinsicht uud Prüfung der be- 
treffenden Hessorts die nähere Bestimmung der wesllicben 
Mündung wird überlitssen müssen. 

Zur allgemeinen Orientirung erlaube ich mir Vor- 
stebendos vorauszuschicken, insbesondere s<dl aber vor- 
liegender Bericht den Herren Schiffahrtsversiündigeii Ma- 
terial zur Beurteilung der Frage geben, welche Abgaben 
für die Durchfahrt von Schiffen rüeksichtlich des damit 
verbundenen Zeitgewinnes erhoben werden können. 

Ich beschr&nke mich deshalb aut die Mitteilungen, 
welche auf die Kinrichtuug des Kanalbetriobcs Bezug 
haben und erwähne nur noch, dass die (iesammtliinge des 
Kanals ca. 08 Kilometer nicht übersteigen wird, und ob- 
gleich eine Spiegelbreite ähnlich der des Suez -Kanals 
von 5.3 J ra, auch eine Tiefe von 0} m für Handelsschiffe 
vollständig genügen würde, ist dennoch in Rücksicht auf 
die grösseren Schiffe der Kriegsmarine dem Projcct eine 
Abmessung Ton TiS m oberer Breite, 22 in Sohlenbreite 
und B ra Tiefe zu Grunde gelegt. 

Die Doppelschleusen an den beiden KanalmUndungen 
werden so zweckmässig eingerichtet, dass keine erheblichen 
Aufenthalte für die passirenden Schiffe statttindcD kennen. 
Die Östliche Schleuse soll überhaupt bei normalen Niveau- 
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Terh&ltuUsen slett» uffeD, auch die westliche ScUeue 
ttglich «isige StmdQii xar attgeblndrcteB Dnrehfiihit geUh«t 
bleiben« 

Die Ftlilmc und Entleenm; der SehlemenktmineTB 

wird kaum mehr als 10 MinntPii in Ai!-.iiriicli Tii'lim»Mi . 
Insliesonilfre verdient iiucli nnrli erwülint /u worden, dii-s 
horv<iir.ij(i'nilf 1 rctiiiiki i nii^trospidi lu-n liabi')). 

CS konnten Nit-Ilottht zur Winl» T/.«il Vorkeliriinv'en iiuil 
Haui|inlati<<nen diireh Hclien unil Senken <ies \Var.>er>tandcs 
getroffen werden, wodurch die Uefabr, duss der Kanal- 
Teibelir dvreh Eis lingere Zeit Kesrhlossen «ei, sich 
siemlich beaeitiKen liessiv 

Alle SegolNfhiffe sollen im Kanal mit einer 4 bis 
5 Knoten pro Stunde Ix-triigenden Geschwindigkeit durch 
Schloppdtmpfer oder Taner bngairt werden; die Kanal- 
passage wird *{cb demnach in 10—16 Stunden bewerk- 

steili^'en lassen: nimmt man clatretren au. ilass Sejielschiffe, 
welelie von einem NordseelialVu luuli der Ostsee oder 
nm)2eke|iil iM'stiiniiit ^'\nA . im iiiiustiir'iien Falle mehrere 
Tace. ;{ev\idiiilirli aber über eine Wmlie zur Sundpassage 
gclir.iuctien, das» auch fflr die in nilmlirher Fahrt betind- 
lieben Danipf»chiffe immerlün noch ein Zeitgewinn von 
nindeetens 34 Stunden resalttren kann, das« ferner sieh 
die Taneskdsieii von Seesehiffen uarh melirfacben und 
geuaut n Krniitteluugeu durchsihnittlieh wie folgt lebtstciten : 
für je 100 Register- Tons pro 21 Stunden: 
fflr Dampfer von 6—600 K.-X. Netto mit 
sehr TollstSndiger Bemannunng und 

schiielirr Fahrt auf 75 — 100. Ä. 

„ msvidniliibe l'railildainpfer 50 — 55 „ 

, K<ilil' iiil;iiiii>V'r , 46— 50 , 

, begcbchiffc bi* 3i)0 K.-T 20— 22 „ 

, , Ton 300— 600 K T... lü— 1» , 
, , , 600— 1000 U.-T... 12— 15 , 

oitd der Fabrwert eine« Tages für beladene Schiffe unter 
Znrjtclmnug <les Fraehtgeu innes sich jcdocb dorciisehnittlich 
auf fast das Doppelte be/iffert, so wird die von mir bisher 
angenoiuineiie Taxe der l)nr<hfahrts-Al)|2;aben \on 

40 Pf pro Netto U.-T. für Segler in liallast, 
60 « « r a Segler Bit Kobleu nad Bola, 
75 a « „ a S^er mit Ladung verschie- 
dener An, 

51) . , . a DMipfer In Dallasi, 
60 „ « a n Dampfer mit Kohlen, 

1,00 jik n a » Dunpfer mit StDckgOtern n . 

feinerer Ladung, 
wobl nicht zu hoch liemessen sein, wenn die Schleupgelder 
und JBugsirlöhiiv im Kanal hierin viiih' (friffm siiid.*) 

Zu bemerken wäre hier noch, dass der Kieler Nau- 
tische Verein sieh im .lahrc \ii~2 auf regiernngs-seitige 
Veranlassung fhr eine Maximal -Abgabe von 8 8gr. oder 
80 Pf. Dkr Dampfer mit Ladung und 6 8gr. oder 60 Pf. 
für beladeiie Segelschiffe pro Uegister-Ton ausgesprochen 
hat. wobei empfohlen wurde, dass von den Ladungen keine 
Uurehganes - (iebUlir erhoben werde. Dieser .\nsii ht ist 
gewiss heizapHichteu, daijetren irioelile es sich doch em- 
pfehlen, die Scbiffubrts - .Vb^alie nach .\rt der LadOBg sa 
«oterscbeiden, indem liulli - Artikel gemeinhin geringtre 
Frachten bedingen, als fltr wertfoUere Ladung In der 
Regel nnuelegt wird, und die solcherweise befrachteten 
besseren und teureren Schilfe auch eine etwas höhere 
Abgabe zu (ani-ttn der zu billigerer Fraclit fahrenden 
Schiffe zahlen kuuuen, namentlich wird für die kleinere 
JßUUMdUfahH tiiK aussirordentticke Krmässiijuug ein- 
treten mtesen, wie Oberhaupt die nähere Feststellung 
dtteses Tarlfes selnenelt noch eines grOtidliehen Studiums 
and genauer TrOfung beJarfrn wird. 

Da es von Wert wäre, in den nErläutemngsberichten 
zu den Vorarbeiten etc." des Projeetes die Zustinunttog 

*| Amh. 4. Btd. Da Herr 0 die westliche MAndung nach 
tfnem Punkt der Uateralbe weit oberhalb (Jushaven su legen 
beabsiebtkt, so sind uaur die anvermeidlichea Schi Aunkostea 
nach die Klb*Letsen-Oebtthren aufsuaehmen. 



Sachverständiger zu obiger Annahme im allgemeinen auf- 
nehmen SU k&nnen, ersuche ich Sie gam ergcbentW nwines 
Bericht geAlllgst bei dea Kaatlschta Vereinen aar geaelgtea 
ErkUrnng täncuHreB n lassen. 

Hit »•'»»^tcr llocliacbtung 
ü. DahUtröm. 

9. Tontellaiig des Herrn J. Otbeen« aa dto BTantlseben 

Voraiae übsr diese vorgesehlagenen SohiffisgebQhren. 

Herr Dahlstroni ersueht mich, vorstehenden Bericht 
Ober seinen u«"Ken«iUtiK noeb im Stadium der XDrarbeitca 
befindlichen Plan zum Bau des NDnl- Ostsee - Kanals bei 
den Kantischen Vereinen cire-lin n , ii lassen, und dieselben 
zu bitten, sieb su iassern, ob die Durchfaihrts- Abgaben, 
die in dem Beriebt flir Benutzung des Kanals in Ansehlsg 
gebracht worden, in richtigem VerhilUnis. stehen zu dem 
Nutzen der den Schiffen gewährt w ird, welchen der Kanal 
die Reise abkürzt, rcsp. die Gefahr der Reise vermindert. 

£» kommt Herrn DahlsirOm an dieser Stelle daraot 
an, nicbt aber die Zweckmässigkeit den Kanals selbst, 

sondern Uber die Angemessenheit seiner Sätze fttr die 
Passage ein zutreffendes faehmAnnisrbes Urteil zu erh.ilteo. 

Die lütle des Herrn Dablstriiiti iiiacbe icli znr 
eigenen, indem ich Sie auffordere, mir Ihre Ansicht ge- 
fälligst Iiis spätestens sam 10. November mitteHea n 
wollen. 

Nach mrinen Erfahmgen stellen sieh die täglichen 
Kosten von Scbiffien, wie sie der 6rci$s>> und Beschaffen- 
heit nach in der Ostsee Tielfach vorlcommen. folgender- 
massoTi 

I. lit i einem gewöhnlichen Kauffahrteid ampfer voo 
700 Netto-Register-Tons monatliche Kosten: 

Mannschaft cm. .A 1070 — 

VerpllegunK IH Mann u 1 'in .«6 . . „ „ 700.— 

Assekursos auf Uti auuixiu ca. 7*/*. « « 17M.— 
Ahsebreibnng .... K*/o 

Zinsen 6«,'. 

Kesseleiwenennigsfoti J t ".'„ _ 

"i 3 »7,r»' , . <f * « I o«u , .. s-2:to — 

ri7r4r«;770.- 

dazuL'uterbaltuiigUi3UU0U0cs ÖV» „ . lü.iü — 



macbi pro Tag 

dazu )>ro Tag 10 T. Kohle 
Uascliiaenbedarfnisse eic 





ea.w« 




■ • 


läO.— 


■ m 




ca Jk 


460.— 



II. Hei einem ca. zehn Jahr alten SegelSChW W 

•150 Tons-Itedister monatliche Kosten: 

MannscIiBtt . . ca. 530. — 

Verpflegung 1.' .Mann ii Jk . „ , 4S0.— 

Assekuranz am w «iiJUlO.— ca. 8*/« • n 400.— 
Abschreibung .'><", 
Zinsen . . . . 

1 1 "/„ vnn .« »I^MJOO — _ _ 550.— 

ra. .« IIUO — 

dazu L iiit rlialliiiiK .It (iOlXW ca. j'/o , ■ a.W.— 

r a .H«i6(l.— 

macht pro Tag ca.UH T9.r: 

Demnach betragen also die lanfonden tägUchea Keslei: 
bei einem gewöhnlichen Katiffnhrtet- 
dampfer von 7uM Neun - itegisier- 
Tone Uä 460.— oder pro lU» R.-T. ca. JL 65.— 
bei einem in |ahr alten Segelschiff 



von 4A0 Register-Tons Ji 72.— 
oder pro lOO II..T , „ M — 

Nach Herrn DahlstrOm's l'I.ui sollen solche Schift* 
Kanalkosten, in weli ben die tielniiir für Sclile|ipU»hn eh* 
begriffen ist, zahlen: 

I. Seitler in H.illsst . In n Weg. l oii M ~ W 

Seeler K..IiIm. h Holz .. , — 

Segler mit Lddiing >er»ch. Art ,. „ — 

U. Dampfer iu ItalUst „ -'S 

Dampfer mit Kohlen , 

Dampfer mit StiictcKiitrrn _ , 

Wenn meine Berechnnnn ulier die t.iülichen KolWO 
eines Dampfers von ca. 700 Tons- Netto-Re.aiNier rii'bt'ft 
ist, so scheint der fär Dampfer geforderte Sau •^o'^f'}*^ 
«agenessea. Bei dea Seglera dagagM — die ttckti^ 
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Jiieinif ncohmiiiii eljftifulls vorau-^'esctzt — kommt er mir 
etwas hoch gegriffen vor; doih ist im Auge zu halten, 
das« Seulcr gemeinhin von der UenaUung des Kaaals 
«inen bedeitend gröweren Vorteil htben werden wie 
Daapfer. Inden bei Ihnen die Ablcflnang der Reite Wochen 
betragen Inan, wihrend es sich beim Dampfer doch nur 
um einen oder ein paar Ta»rc handelt. Ancji ist zu er- 
wftifen. dass der Kanal \(prii('hmli(L den Kiistctischiffahrt 
treibetirli n Seglern r.u Statten kouunen wird, und da letz- 
tere iiu Iltens von kleinem Kaliber sind, kann in Erwilgang 
der durch äcblepplohn etc. entstehenden Aufweodiuuran 
ebenso wie ia Interene der Rentnbilitit des Knnds nicht 
unter einen tn geringen Satz herunter gcf^aii^'en werden. 

Glanben Sie, dass die geforderten KaiuiKat-r urifiefUhr 
in richtigen VerhSltui- ^ti hci zu den Vortril, n uihl Zeit- 
ersparnissen, welche uns der IJcnuliung des Kanals resnl- 
tiren können, so stelle i. h anheim, de« kanten Verfahrens 
halber, die hier beigegebese Erklimng so «ntenchreiben 
Bud mir zumcitsnschicitea. Yva ttrer Meinvngsfiiiaserang 
werde ich dann aetnenelt Hemi Dahiström in Kenntnis 

Hochaehtungcvoll 
John Gibsone. 

Unter IJezuvTiahnie auf das Schreiben des Uerm 
l)aiil>trom vom October d. J. «ridlrt d«r nnteneichnete 

A crein seine Ansicht dahin : 

ti'Vis die von Herrn Dahlström ttramtehlagten SäUg 
/Är ßemttungtmd für dm Jhuehsehkpptn durch den 
M«rd'(ht9ee-Kanal mgemetsenschtineu. htsofem der 
Rhederei dadm rh dit 'jcnifje.n Vorli ile i/i holen xi erden 
mich« das Froject da Ütrrn Duhlutröm in Attssichi 
attilL 

nttohiitor JifefMbwiett dar ScMllbr- un« tM»- 
GeHlMhifl Coiioonllt. 

Sacb .Viis». H der ProJokollp «ind wie itn Vo^lafan. nneh 
im Ifticten V ereiiisjulire im (iun/en 13 Generahtnmmilimtgm 
•bgehttlltn worden, durcii )ede sit h ninet LlurcbschaitttbeMcnra 
»un 17 Mitghedero zu . rlreucii Ualle. AimserdeB hat «ine 
Keibc von Yoritan<l$tiUitHgtn suilgsfuaden and iwviaal hat 
die Concnrdm gpmeiaaehafliUch att den Braker Handeltverein 
lu lirake geiagi. 

1" «rtdrtägefen Gegensian U- i.enilir.-i„l, die im 
Venwta iea leUUa Vereinjahres in der Coucoidia jtur ein- 
gencMen MMrecbnnK, rMp. nr Sfledigaag gekommen sind, 
worden «nieliBl die bigpatttnlichkeitan eine« neuen, »on Pro- 
fessor Ihomiion crtundenen XofapMraMe von aaehkudigen 
Keteretiu n ausfiihrlich etitatert Ine beabelcbtigte AaechaflSn« 
eines solchen Apparnh H mtisMe leider uatertiläben, weil dw 
hohe Preis deaseihpi. {jlo.fii <|ie Leistungrilhlgkeit der Vereint- 
kasse «nt eine 7.11 harle l'iol e stellte. 

Hie vorgenomineiic Ahtin<{tru„(/ dt, Ummer Loschurdnung 
nach welcher jeiit die liir Ur. nien lusi l.eui). 11 .Stiiiile das Iteebi 
efiaagaa, nr dM Frachtltelrag Zu? um 7ah> Hurj;,. hafi fordern 
in kflanen, wnrd^ von der Concordia freudigst liegrnsst 

l>er Inhalt eines gern entgegeogenommeaen Vortrages «her 
eme la >onchlag geiirachte nene Anbringung der vorgcschrie- 
henen Po*Uion»Uchur auf Dampfschiffen und swar in einer 
«nr Kielriehtung senkrechten Vertikalebene und in Form eines 
gleirhspitigen Dreieck» liesR erkennen, dasa die aarVethAton 
vou Küllisioneii auf See getroO'euen Mataregeln Immer noeb 
eiuer_ grossen Verbessurnng fiihiir sind. 

Um aiicii den lokalen Inti rrssi u nn . n r Siadt Rechnung 
j? »^''*^''* CoiiMjr.liu Aiisiri nKiineen ueinacht, 

neAe/MMSfeN für die hier zum Zwei k-- i iiKT Ki-|iiirat\;r im- 
Inmmeaden Schiffe, sowie die untrerbaltnismassig iiuben Vm- 
tOirfkHMUiMknKriuc kleine ScU«iv«men in einen billigeren 
Tkrff an Bringen. Bedaneriieherwrise worden diese Anstren- 
gnngen nnr sun Teil mit Erfolg gekr«nt. Die Bciprechw 
des KeicbsgeseUes vom S7. Juli 1H77 betreffend die lAiterradkMe 
roB ,'>ff»H/ti//r«. hat die Thatigkeit der Concordia gans be- 
Büiider» ;ii An.i.rii. h Kenoiumcn. Uckanntliih bildete Inhalt 
und HandhHl.urn; iluses (i<«itzps einen Ilauptgegcnstand der 
Tsgcsordnung (111 di-n VDrein-itag in Berlin, und bei der emi- 
aenteu Wichugkeu, welche eben dieses ücsetjt anf dem Gebiete 
deiSeewetens einnimmt, glaubtu die Con.ordia gerade dieser 1 
vonage das ciogebend&t« luteresie schenken zu mOBsm Ks i 
wnne daher eine besondere Komatasion mit der sori;si,men 
Tefpfllfang dieser Vorlage belrant. nad dann ia einer l'lenar- 
■anng als Ansicht der Concordia festgettallt: 

1 . Die Concordia wOnscht nnr sok he Kalle lor Vntennchnag 1 
herangeiogen, die ein öffentliches Interesse beanspruchet 

2. üie Auswahl der Heisitzer ist für eine richtige Hand- I 
habaog des täeselaet von der gr««ten Wichtigkeit. Da« 



scemftnnisrhe Klement tat dabei in erater Linie an be- 

rllcksn liti^'tMi. 

8. Vor, r , M Honilerer Wichtigkeit ist auch die \V;,)il des 
KeicliKlsomnjis&ara. Juristen und Mann.oltizier.> fipnen 
meh weniger dacn. als veidiente I-uhht *<>ii r^LKeUi hiifun 
4. Bine Mitieiinng des Aktenmatetials ist nur iiei \ . rliuiiJ- 

inngen dea Qberaeenmtt mAglicb. 
6. Die Coaeordia erUlrtiieh entochicden gegen Concossions- 

e-talehnngen auf Zeit. 
6. Aueh beim Dberseeamte mQssen die ieeminniaehen Bei- 
sitzer da? U.-i.ergewicht haben, und ist anf die Qualifi- 
kill 011 jLTMiliieii besonders au achten, 
pa .ii. ,.; .XnsichtPii der Concordia im Wesentlichen die 
ÄnslimniunL' des \ ci e: nsiages i;efiindpn halien. so steht zu 
boffcu, dass die liennUmngeu der Concordia nicht eaji/ ..hna 
Isrnlg bleil>en weiden 

Auch di« Einführung einer gleicbmasnigcn huetdinu,,., äcr 
Fahrwuatr nmd Stmmti^mt nach dem Projekte des llerm 
»ranii von Hopfgulen IM wMn eingeheadeo Kritik unterzogen 
und bat an VorscblAgen geMkrt, die holTendich mit dann &i- 
trageo w->rden die auf dieaem Ueblete noch vorhandenen lUncel 
immer in<dir /w beseitigen. 

KIh iis.i wurden die folgenden Mr de« BtrUner Vmuutam 
bestimmt eil Vorlagen wie: 

tane Instruktion tur die antvikrtigeu KonsiiliUi beadglich 

der Ueueri'ückstiude vcrttorbener Seeleute; 
Die Einftibrung etnea einbeitüchen Normal •Jonmalt anf 
üeescbilfen: 

Die lärnfltbrnng geeclaä^ Btatimmungen. wonach jeder 
Sebiffamann bei triner Aamntteruiig den Nacbweit an 
liefern bat, dass «r leauad ist und die aar Autabunc 

seines Kerufes nötige IcOrperllebe lleflbigang besilct; 

Die Kinfilhning eines neuen Steuerkommaiidos ; 
Hie .Viislegniig .-ini's Leuuhtschittes bei Kiigen: 
Dl.' Wiedpreiiituliruiif.' ,111er oblijjatorischen Verpflichtung 

zur llci «iiliij um I' iiIh iiii;;-.itlL-s(>jn; 
Kin Antraij aii( sMatlii bf I ' eLer« iirbuns der Sees. biffe; 
Ueber den Vcrlileili c; Siobi iii'r --ti ur^rriils'r ; 
Die Gründung einer Kbederei-Hank mto Zwecke derächifft- 

beteihnngen; 
Die Beiehriaknng der Knrtenschiffahrt 
In der Coocurdia lebhaft diskutirt. Besggiich der Kinfbhmas 
eines einheitlichen Journals und det Antraget auf eine ttaüük 
liehe Ueberw4chuog d<T Seescbifle glaubt die Concordia eine 
ablehnende Stellung einnehmen zu müssen Ilei den Vorlage« 
betreffend ilen Narbweis der (lesniidbeit und der körperlichen 
Tüf btipiki it. »ir iIi Mi VorschUge gegennl'cr. die obligHtoriscbo 
Vcrpllielituii« zur Kiiitriieung von f iiln iiiii,'saltP!.ten in die Muster- 
bücher det Seeleute /riKteu su b die Ans eilten der Conrordia 
sehr geteilt, wahrend alle anderen Vorliu"M) eine meistens 
warne Bettrwortnng der Concordia geiiimif n Iihi.mh. 

F«r den letaten Vereinsiag hatte wie immer, so auch dies- 
mal, Herr Kapt. Hein die Vertretung der Ceneordi« in der be- 
kannten uneigennrtuigen Weise Oberaemmen. Die Concordia 
wird es ilirem Deputirten Dank wissen, dass er nach beste* 
Kräften bemüht gewesen ist, im VereinsUBc die Ansichten der 
Concordia zur (ieliiing zu bringen. Allgemein befriedigend war 
denn auch die liuclist erfreulii be Tbaisarbe dass die im Ver- 
einstagp getassien Hesolutionen im Urossen und Uansen sich 
als viiiiiK iibereiiiütiromead mit dea Anriditen der Concoidin 
herausgestellt haben- 

IN* Bibliothek der Concordia bat »ich im l>'t/teii Vin'ins- 
jabr mir wenig erweitert, das Museum ist dagegen dur« b reiche 
Einsendungen von Naturalien und etbnogrnpbitcben Oegeuttkn» 
den erbeblich gewacbtea. 

Bezüglich der Mitgliederzabi der Concordia itt mit groaten 
Bedauern zu konstatiren, dass der Gesellsrhilt nabezn 7*/. 
ihres Gesamibostiui des diircli den Tod entrissen worden sind. 
Ab- und Zn^iiiiL' luilu n sn h .i<'doch so TO lig ausgegiicben. daie 
die am 1. Octolier IhT'.i vcirliuiidene .Mitßlieder/alii von 112 Per- 
sonen auch Jijt/.l uocli zu Ve rteil liijun i,t Aiu h die FiMWalBgO 
der Concordia ist eine durchaus befriedincmle. 

Möge denn auch im nächsten Vpi-ein--jiibrr d.T Vom cidia 
reiehea Leben erblühen und es ihr besrhieden sein, iiireo suten 
Zweck mogUehat voll nnd gww n» erfiüleni 

Der Sekreiir. 

Aus Briefen Deutscher Kapitäne. 

XXVIII. 

Von Kapt. Atbrmnd, FOhrei dar Lark „Emma Ro 

15. September IcttiO. 

X • 



Die Pucht von Par.*inagua ist reich an Niitur- 
achüubeileti. Wahrend des An- und Aufsegeln» än- 
dert die Scencrio sich fortwährend. Hob«- BeifB|/. 
Schluchtoo, Thäler und herrliche W&lder, aut T«r> 
achiedeneD Palmenarten, Bananen und aadem Blumen 
beatehend, wechseln mit einander ab. Einige Beif« 
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erreichen eine [lülie bis gegen 0000 Fuss. Fast «IIa 
■ind bia xum Gipfel bewaldet. 

Die Anse$!elung der Bucht ist dnrchaas nicht 

sclnviirif; für Joiiiandeii. der schon einmal hii>r wiir; 
wo iiH.iil. so ist eine Segelaiileilun^ urnl llat'eiibe- 
scIireibiiiiH iiiiiikm- erwünscht. voi'MU.s;;i'*ot/t, (i;iss Ixjiiie 

Eenau und zuverldssig sind. Alle in lueinem lie.sitz 
efindlichcn Anweisungea sind sehr mangelhaft, 
namentlich die englischen, die viel vum Jahre 1700, 
hSchstens von 1880 — 1880 reden. Die Ansicht des 
Landes m:i( lit -^'.ch in Wirklichkeit ganz anders, als 
wie SR- in uh iikm .Spf/i.ilkartu dargestellt ist. Ausser- 
dem i?>t die l\;irteiiskiz/.e von der Boje oder grossen 
roten Tonne aus aulgenuninien . Wenn niau letztere 
aber ei-»t erreicht hat, dann gebraucht man kaum 
uoch «lue Kttsteuansicht; ich ffir mein Teil will wiaseo, 
wie das Land aussieht, wenn ich 80— SO Seemeilen 
davon entfernt stehe. Hat man sicli erst ;i;if '2 3 
Seemeilen dt-i Küste jjenähert. dann ist es i»fl recht 
schwierig. falU man die roclile Einsegeluug verfehlt 
bähen sollte, wieder abzukommen. Nneii .SO in ca, 
20 Seemeilen .\bstand von der I3u<':ht sieht mau nn 
Backbord eine Uebirgakette, welche sich dem Beob- 
achter ungefdhr so darstellt, wie die hier beigefügte 
Ansicht (Fig. 1) zeigt. 

Dies ist die 
Sierra du l'nita, 
M ist der 470IJ 
Fuss hohe Morro 
Uarumbis, C die 
Insel Corel und 
S der Mon o Su- 
peraguy ca. 700 
Fuss hoch. 

Nähert man 
sich nun der 
Bucht auf NW- 
Kora, so be- 
kommt man bald 

verschiedene 
Hügel zwischen 
Coral und Supe- 
raguy in Sicht, 
welche sich dem 
Auge ungefähr 
wie nebenste- 
hend gezeichnet 
(Fig. 2) dar- 
stellen. 

Dies ist Islo dü Mel. Wie schon gesagt, ist alles 
Land mit Holz und üobüsch bestanden. Ganz rechts 
sieht man Conxas roint oder Mono dos Conchasmit 
dem eisern«! 22 m hohen Fenerturm darauf, den man 
atets in NW halten muss, um die Boje zu finden. 

Letztere l;i>st man an Stent rUord Dann kann man 
mit demselben Kurs ruhig bis /.uin Feuerturm segeln. 
Man kann mit diesem Kurse auch die Barre iiassiren, 
auf welcher es mit SO-Sturm tüchtig brandet. Für 
ein Schill in Ballast ist jedoch immer genügend Wasser 
vorhanden. Bei Niedrigwaeser hat man stets 8—4 
Faden anf derselben. Ist es gut sichtiges Wetter, 
dann erblickt man noch iu ilor obenerwähnten Rich- 
tung über Islo do Mel hm die 2.')i)0 bezw. :$(J(X) Fuss 
hohen Berge Ceiticero und l'icntDi tii i :Vi I>i>: 
kleinen im Vordergründe liegenden Hügel bilden die 
Insel do Mol, volcbe von Feme wie |^Mkrt• Inaelohan 
«ossahen. 

Ist man nun beim Fenertnrm angelangt, so er- 
hält man gewöhnlich ettion Lotsen, der in einem 
kleinen, schmalen Kanoe abkommt. Können die Lotsen 
dort nicht au Bord kommen, so geben sie mit einer 
Fl&gge die Richtung an, in welcher man zu steuern 
hat. Bei sehr schönem, flauen WeUar kommain sie 
Mch wohl bia zur Boje hinana. 




Ula iu M»l bal w»alg iicbtiitFiii W,lt«r, nJhtr der Boj«. 



Fig. 3. 




Uta do MA M iteUlgM WMlar. 



Dia Anlotung der Küste ist sehr regelmässif;. 
Man komme bei Nacht, der letzteren aber lieber nicbt 
näher, als bis auf 11 bi« IS Faden, da mit Sstliehem 

Winde Strom und Flut stark auf das Land zu setzen. 
Allkern ist immer misslich, obgleich man es im Not- 
falle z. B. bei Stillte thuu inuss. Hat man den Lot- 
sen an Bord, so segelt man ohne sonderliche Kinder- 
nisse bis Paranagua, d. h. wenn Wind da ist; andern- 
lalls treibt man mit der Flut und ankert, sobald der 
Strom nicht günstig ist. Den Inseln Palmas darf 
man allerdings nicht zu nahe kommen, wie dies auch 
aus der Karte zu erkennen ist. Bei den Balkad- 
Klipjien liegt eine kloiiif eiserne Boje, wdfhe in 
meiner ganz neuen Spezialkarte nicht vermerkt ist. 
Beide Bojen, die draussen liegende und diese, sind 
von konischer (iestalt und aus £isen gefertigt. Du» 
Balkad • Klippen sind bei einigermassen niedrigem 
Wasser übrigens zu sehen. Bei der kleinen Festung 
aut Islo do Mel, wo bei Nacht eine Laterne brennt, 
(Leiticuer für Fostdaniiiier) bekommt man gewölinlich 
einen Zollbeamten an Bord, ist keiner vorhanden, 
was mitunter der Fall ist, wenn mebrare SehURft in 
schneller Rethenfolge eiokommen, ao aegelt man, waA 
ohne einen Zolloffleianten an Bord m haben, weiter. 
Bei der Festung wechselt man auch den Lotzen. Der 

zuletzt .Hti Bord 
1. " gekommene 

bringt das Schiff 
bis Paraaagaa, 
wosalbet mwi 
Ten der Oeannd» 

beitsbehörde 
nnd dem Kapitän 
du Port besucht 
wird. Auf der 
Insel Cobras ist 
ein Fieberhonii- 
tal. Das Fitiber 
tritt in Parana- 
gua aber nicht 
regelniii-->ig auf, 
sondern wird nur 
eiiigesclilepiit. 
Seit 186t) soll es 
hier nicht gewe- 
sen sein. In der 
Stadt Paranagua 
giebt es noch 
ein zweites, recht 
gutes nos])ital. Deutscher Konsul ist Herr Drnsino, 
in Firma Ottilie, StoU & Co., deutsches Importhaus, 
sehr liebenswürdige, zuvorkommende Herreu. 

Es besteht in Paranagua direkte Poatdaowf- 
schiflsrerbindnng nach Rio und dem SQden. Bei der 
NW-Spitzc der Insel ('otinga geht man in ca. S Faden 
Wasser zu Anker. Nachdem die Visite an Bord ge- 
wesen ist, iiiuss man selbst ans Land, um <las Schiff 
beim Zollamt und Kapitäu du Port einzuklanren. 
Man hat nichts weiter sn thun, als die Proviantliste 
absugeben, ein |»aar mal seinen Namen an achreiban, 
nnd die tiblicben Fragen Aber Woher nnd Wohin 
u. 8. w. ZU beantworten. Ist das Schiff weiter be- 
stimmt, so kommt noch eine Zollvisite an Bord, um 
den Proviant iiai'li/usrlR'n, Alle Heaintn sind sehr 
koulant und bereiten dem Schiffe fast gar keine 
Schwierigkeiten. Dann geht man mit einem driMen 
Lotsen nach dem Ladeplats. Für Thea iat diea ga> 
wBhnlieb Antonina. Hois-Rifen oder vielmehr PVU» 
giebt es mehrere. Ankern kann m.an fast allenthalben 
in der schönen Bucht, lu Antonina, wo die meisten 
Scliitie laden, liegen /. Z. 7 Schiffe. Der „Mattec" 
ladet sehr schledit, zumal wenn die Ladung, wie dies 
meistens der Fall ist, aus Barrels besteht. Seronea 
d. h. Plerdebautaftcka laden bedentend besser. Mna 
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soll nur ca. ' ;, dead woight einnehmen küniien. Den 
Uailast behält luati vollstiiudi;r im SchitT. da der Thee 
sehr Jeicht ist. Fracht wird in der liegel nur für 
Nettogewiehl bezahlt. Krachtvorschii'is für ship's 
disbursement erlinlt mau ; auch sind Stauer zu haben, 
welche nacli Tsaiice das Schiff bezahlt I.,ebensmittel 
Hind ziemlich teuer. Fleisch kostet Iti Vingtinies ä 
20 l{eis dus Pfund. Ihese Ueis-Itechnuug ist nicht 
«ehr schön . K« hört sich schrecklich an. wenn man 
z. B. sagt: Ein iJutzeud Hüiiner kostet lOCKX) lieis. 
Tauer genuK ist es. da 2000 Reis = 1 Dollar ca. 



2. Heber dm Mj^raannteH lufra ia drr ,B«ra" bei 

BoeiM Ayre«. 

Ich warne Kapitäne, die Fracht nach Buenos 
Ayres annehmen wollen, duss sie nicht »ach drr Jioca, 
sondern nur nach Buenos Ayres roads abmachen . 
Muss es aber nach der Boca sein, so sollten sie sich 
ausbedincen, dass alle Kosten dorthin, als Lots-, 
Dampfergelder u. s. w. sowie auch alle dortiffcn Kosten 
zu Lasten des Empfängers sind; ferner dass auch 
der Eraplänger die Leichterkosten zu tragen hat, 
falls das iichiff zu grossen Tiefgances wegen auf der 
Rhede liebten muss. Wer die Verhältnisse nicht 



kennt, kann sehr unangenehme Erfahrungen mit der 
Boca machen. Für ein ScbiJf von 4"J0 lieg. -Tons be- 
tragen die Hafen- und Brückengelder cn. Boca 
besitzt nur eine Wassertiefe von i:l bis 14 Fuss, und, 
mit Ausnahme einiger Stollen, liegt man nicht allzu- 
schöu dort. Die Boca ist ein langer, schmaler Fluss, 
an dessen l'feni vii-le LaKerhiiiiser liegen. Frühei 
wurde sie nur von Leichtorschifff n freijuentirt; in 
neuerer Zeit schickt man aber auch grössere Schifife 
mit Vorlifiie <lahin, da man bestrebt ist, einen Hafen 
daraus zu machen. Für kleinere Schiffe bietet die 
Boca den Vorteil, dass sie dort gleich wieder be- 
laden werden kiinnen. Mau liegt dort am Lande und 
der SchiDer hat daher nicht nötig, im Motel zu woh- 
nen, ein Umstand der Tiir die auf der Ithede ankeni- 
dea Schiffer mit nicht unbedeutenden Kosten und 
Unannehmlichkeiten verknüpft ist. Die Löschtage 
zahlen in der Boca, wenn es nicht gerade regnet, 
ununterbrochen tort, während auf der Rhede, wo sehr 
leicht zu viel See steht, um die Leichter längsseite 
festhalten zu können, eine Menge Tage auszufallen 
pHegen un<l die Abfertigung ungebührlich verzögern. 
Daher bietet die Boca auch ihre Vorteile, die vor- 
zugsweise aber nur für kleinere Schiffe ins Gewicht 
fallen . 



Eine neue Löschvorrichtung fQr SchifTsladungen 



zeigt die nnlenstehende Zeichnung in Seiton- und Front- 
ansicht, welche von der üblichen Weise, wie durchweg 
das Löschen von Kohlen, (ictreidc, Krdnüssen, F.rzen eic. 
vorgenommen wird, nSrolich durch Handkraft oder Derricks 
oder hydraulische Krilhne. allerdings bedeutend abweicht. 
Sie beansprucht weniger Kaum als alle diese Mitlei, ist 
weniger komplicirt. kann an Bord jedes Schiffes angebracht 
werden, ohne die Deck- 
flucho zu beengen, besitzt 
keine Ventile, keine Schei- 
ben oder Zahnräderwerk, 

und obcrall sehr wenig 
Teile, welche durch den 
Gebranch der Alinotzung 
unterworfen sind. Sie wirkt 
ausserordentlich rasch bei 
ca. 4'HebunK per Sekunde, 
und ein einigerniassen in- 
telligenter Arbeiter erlernt 
ihre Bedicnanji nach eini- 
gen Auf- und Niedergän- 
gen des Apparats. 

Die einziiie Voraus- 
setzung ist der Besitz einer 
DampfleitunK- Der Dampf 
tritt bei a vemiitlelst eines 
Dampffaahns oder Schie- 
bers in einen aufrecht ste- 
henden t'ylinder b, in wel- 
chen er also einen Kolben 
€ hinabdrUckt. Dieser 

hflngt an Tauen oder 
Ketten an einer Trommel 
d, an deren Axe ausser- 
halb eine nrössere Trom- 
mel « ebenfalls angebracht 
ist, um welche das die 
Last tragende Tan f&o ge- 
wickelt ist . dass die Last 
darch den Niedergang des 
Kolbens c gehoben wird. 

Hat der Kolben c acincD untersten, die Last den 
gewQnscbten höchsten Stand erreicht , was beides durch 
ein fOr jedes Schiff passendes Verhältnis der Cylinder- 
läoga and des Verhältnisses der Durchmesser der bei- 
4len Troanneln d und e erreicht werden kann, so 




lüsst der Arbeiter, wahrend die Last ausgeschnttet wird, 
durch Versetzung des Dnnipfliahns oder Schiebers den 
Dampf aus dem Cylinder bei ff entweichen, und reicht 
jetzt das Gewicht der Kette / und des Kastens oder 
Korbes, in welchem die Last gehoben wurde, in VerbindunK 
mit dem grössern Hebelann, on welclieni sie angreifen, 
hin, um den Kolben c Mieder ganz in die Höhe zn ziehen, 

während gleichzeitig der 
Kasten oder Korb wieder in 
den Srhiffsrnnm hinunter- 
läuft zur neuen Auffalhini;. 
Aehnlicbe Einrichtungen 
sind allerdings bekannt, 
diese indessen neu durch 
Anordnung und .Knwcndnnir. 

Kürzlich, am !). Octh. 
c. wunle in den Snrrey 

t'ominercial Docks in 
London ein mit diesen 
Kinrichtungen versehenrs 
Schiff, beladen mit <.>7r> T. 
Kohlen entlöscht. Das- 
selbe war versehen mit 
dreien der beschriebenen 
Apparate, vermittelst wel- 
cher sieben Aafzflge pro 
Minute {gemacht werden 

können . während im 
Puri'hschnitt 4 angenom- 
men werden. Es wurden 
in Wirklichkeit 120 Auf- 
r.üge pro Maschine in der 
Stunde gemacht . welrhps 
also crRiebt 360 Aufzöge 
mit 3 Apparaten in der 
Stunde, und da jeder Anf- 
zu« 8 Centner Kohlen 
fördert, so war das (ie- 
sammtresnltat 144 T. ge- 
löschter Kohlen pro Stun- 
de, es können daher Schiffe 
von circa 1000 T. mit HQifc genannter Einrichtnngen 
in 8 Stunden entlöscht werden. Um den Untersehiod 
zwischen dieser Art der Entlöschung und einer sol- 
chen auf gewöhnliche Weise durch Handarbeit bewirkten 
zu zeigen, vergegenwärtige man sich, dass dazu erforderlich 
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wftrcn 5 Arbeitpr-firnppen v»n 0 Mann jpfle, also 45 im 
tiKiuen, welche indessen zur Enllüschuug l'/a Tag ge- 
brancbt haben wonlen, mit einem Kostenaufwand von 
IIV* d. pro Tonne, wahrend ilic Maschinenarbeit in 
8 Stunden mit einer Auslage von ü — 6 d. ausgeführt wird. 

Die beschriebene VorrichtnnK kann »clbsiredcnd auch 
Anwendung linden bei Getreide, Erzen etc., oder um die 
Aache aus grossen l'a&Hagier-Dainpfern zu entfernen. Ihre 



geräuschlose Arbeit empfiehlt sie sopar zu diesem Zwecke, 
wie denn auch eine mannigfaltige Anwendung z. Ii. in 
>K'aarenmaguzinen und vielleicht ah llammc nicht ausge- 
schlossen ist. Die Anschaffungskctnteu werden anuegeben 
mit 100 X for einen Aufzag, geeignet für da» Gewicht 
einer Tonne ä 20 Centner — für eine halbe Tonne nicht 
über 70 £, und für 'i Ceutner ungefähr 60 £ ab KnKlischer 
Fabrik. (Nach ^Glockaur ) 



Germanischer Lloyd. 

Dautseho Handels-Slarlne: H«^ouulilllc- vom Monat B«pt»mb*r 1680 

soweit solche bis zum 15. Octolier 11^'^ im Central-Ilureau de» Gcrniaiiischfi) Lloyd geraeldei uoit bt-kaiint gcwoideii sind. 



I. 8«g«lachlffö. 



mit K<^nnf;ein Schaden 

vingckoininen 
mit aciiwerciii Schaden 

«■iDgrkommen 

au (.tnind ceratlion od. 
ge«tr»nil. u ahjffbra'-ht 
gKStrandpt unil noch 

nicht !ibf;«ltracbt. . . . 
Kollision 



f. ToiaWerlust H 

Summa Iii 



U. DampfacbiSe. 

a. mit Schaden eirigckoin 

b. an tjrund gerathen . . 

c. Kollision 

d. TouWerlosi 



Summ.i 10 
*) Soweit SU ermitteln war, 
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Klasse*) 



I. II. 



I ' t ' I 



I Ho\t itni 



2 • 



4 .... . 

I 1 I 

1 , 



5! 



.Alter (.fahre) 



Khederei 



I 



-I" 



4 I I 



UeroerkunBen- 



TonnrngehaW ron 
NScbi«>i) 2ir74 Ton». 
Itavnii I Schiff früher 
verschollen mit 
l|t«> Tons. 
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Zahl der umgi-knmm.nen Seeleute: Ü. 
Klaaie einer SchifTsklassitiziniaga-Gesellachaft. 0. = keine Klatae. Berlin, den 15. Ortbr. IWO. 



Briefe fibe r dag neue Strassenrecht zur See. 

- ~tH< ui»tt 'i, 4. j L-W- - 

Aus Mitteilungen dcatscher Kapitäne. VII. 
1. Zur Frage dar lilohtar, wenn ein Dampfer mehrere 

Schiffe aohleppt, 
•nraert sich einer unserer praktischen Kapitäne wie folgt: 

„Mir scheint es keine Nutwenillgkcit dast in einem inter- 
national angeiiomroenco Gesetz die KL-stiniinung enthalten ist, 
ein Dampfacbifr, welches mehrere ächille schleppt, tinlle anders | 
Laternen zeigen, als diis nur ein Schiff schlcppcndi'. Um Wort- 
klauberei zu Termeideii. hatte allerdsn;;» stehen kOnnen: Ein , 
DampfscbifT, welche» .e|n oder mehr ala ein anderes Scliiff ode r 

"Üllifiilp.cltle J..fiicliWliilirziHipB, I 



ein solches Schiff sollte als mani^vrirunfabig hetracht«»! wer- 
den, kann ich ohne weitere Heweingninde nicht hciptlichten. 
Fftr» erste halle ich es for sehr weise, dass das (lese'z hestimmt 
sagt: nur durch einen VnfaU roan ftTrirnnltbige Si hiffe aollen 
sich der p. p. Signale bedienen, — mJüiL wäc23rtlpm ji tissbra ucb, 
besonders bei Stürmen alle Thiiren geöffnet j^oteiL i^t ebenso 

tjmTii \Vi 



eine VÄTsichL 



Tegel , wie das im Verhaltnii 



and fre üpgi-nst ä: 
Flösse U.de7>;l.j schleppt n. b. w. 
aus denlilchttru eincb Dainptschiff 



Wenn ich als ScIiTlfsTilTirer 
l'es sehe, du8s es als Schlepp- 



schiff benutzt wird, b<i habe ich ihm soviel Kaum zu geben, um 
lU.U.t*X dl>CtIl_Ct._^tj33y.' m hi ntgrihm betind lich en Gegenstände 
j^on nnbeka iintj-r Läii£y^i.ri[iii^ij^rrifiiiipn ■ "eBe ich (juer tia 
Icizterem bui, werde~TcIi~aüer die" LicliFer des zweiten bezw. 
dritten und vierten sehen und dem entsprechend handeln. Hätte 
ich es nicht gethan, so wäre (nach meiner Ansicht) die Aus- 
rede, nach dem gesetzraassigen Laterneosignal des Dampfschiffes 
habe ich nur ein Schiff hinter ilim erwarten können, nur das 
Eingeständnis, eine Vnrsiclilsniassregel veisAumt zu haben, 
welche duri'h die gew^ihnlicbe seeroäunische Praxis und durch 
den Fall selbst geboten ist < Art 24). Doch kann der Kall 
vorkommen, dass in stark gekrllmmten Fahrwassern, in ElQKsen 
oder zwischen Banken, Riffen, Watten das mehrseitig gewünschte 
Signal notwendig wird; der Fall hätte rechtzeitig von dazu be- 
rufenen Persönlichkeiten sigualisirt werden sollen. 



_ r'ind und 

Seegang stehende Segelmindem: wenn auch stets die nkcbste 
und grösste üetabf augewcnJei werden muss. darf man doch 
nicht wegen einer Vnrsirhtsmassregel alle oder viele andere 
veraaumen. Auf den 7 Schiffen (Scbuner, Kriges, Rarken und 
Vollschiff, in der Ostsee üreinen. Himburg und Holland ge- 
baut) auf denen ich als Junge und Matr.ise in Uptsee, Nordsee, 
Mittelraeer, atlantischein und indischem Ocean gedient habe, 
Icru te i ch auf Tiefen über T."» Faden zu loten, ohne^ back zu 
Ingscn -, bei gutem Wetter und bis Windstärke 7 (3. f. einfach 
" gere ffte Marssegel, ilramsegel fest) minderten srir ybenss i Seget^ 
als beim Haikbransen gesehiehl und luvten an. nm die Kanrt 
äiiä^dem Schiffe zu bringen, event. wurde an das grosse t^C 
noch das .Mitlellot gebunden: wir mussten unsere Kräfte nicht 
mehr anstrengen als beim Hark- und Vollbras^en, die Lotung 
wurde aber genauer; b ei W indstärke 8 (doppelt gereffte Mara-^ 



acgel. tiroaaaegal and Idüver fest) nnd mehr wimlPTl^'ScTirlj^ 

Fock. aufgeholt wenn möglich einen .^n^onlvticit 
angeliivL, dann machten die Schiile nicht mehr FahrTTTs^sUT^ 



'i Zur Frage der Lichter auf nicht manövrirf&hlcen 
Bcblfiec und welche ScbiSe ala nuuiövrtranfabic 
anauaehen aind. 

In ArL 0 kann ich nicht tinden, dass ein Schiff, welches 
nicht maoövrirfahig ist u. s. w. ein weisses resp. 3 rote Lichter 
fuhren aoll. — im Gegenteil, von solchem Schiffe darf ein 
weisses Licht nicht, nur die 3 roten Hüllen so lange gefuhrt 
werden, als es keine Fahrt macht: sobald es Fahrt nacht, sollen 
ausser den 3 roten Lichtern auch die Seiteolicbter geführt 
werden. 

Der Meinung, fftr ein Schiff, welches back gebrasst hat 
und lotet, lollteD besondere beiilnimabgen getroffen, bezyr; 



täcKlJegend trieben. Ein Schiff mit teilweise back liegenden \ 
Segeln ««tclf nur "einen Augenblick nachher treibt es 1|— 2j I 
Sm. in d.Std., wie ich nicht einmal, sondern vielmals und nicht 
anf einem, sondern auf fast allen SchiUeo, anf denen ich gefah- 
ren, durch Loggen überzeugt worden bin. — \SLährend det 
Lötens kann ich also ein Schiff nicht als manövjirunfahig be*~~ 
il^cfiXemr seme ^^anflvrirflbigkflt ist nur ebenso "neSeBrilhtt 
wie die eines Schiffes, welches verhindert ist, durch den Wind 
zu drehen; ein Schiff welches back liegt, kann leicht zum Ah- | 
fallen gehraclit werden, in der Kegel ist es schwierig, sie an I 
Wiride zu halten; sie pHegen sich gern quer vor Wind und ' 
See zu legen und stark tu rollen. — Keil&utig bemerkt, liegen | 
viele Schiffe ruhiger und fallen weniger ab, wenn die Segel I 
am Vortopp, als wenn die am Grosstopp back liegen. — Das 
Gesetz stellt es nicht als Kegel hin, durch den Wind zu dre- 
hen, wenn man einem anderen Schiffe aus dem Wege zu gehea 
hat. und die gewöhnliche seemiuni&cbe Praxis laast in solcbeia 
Falle .Abhalten als das ratiunstc erscheinen ; wenn ich also 
backgebraaat läge und den Wind au b. b. hatte, dabei dtn 
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Zusammen^toM ■!( tiui'in andereo Schilfe rei meiden indi^sie. 
so wQrde ich, wmn inein Hrbiff wirklirU nicht auf das Uuder 
allein ahfallen wo|lt4>, rech terilit-JB""" ftliiglffpWi'hfit" iui- 
wjru lioj fn «>»•■ Sf Ki>l. antHroMinnn riftrlrMt-odfr^arnJullfn 
tteHen^_ aiif Sch ungrn u udJiakititatia die FyUgn ÜB'' öilKliytEl | 
lÄuceiTeii. "I5Sii_ÄÜC5lcd«5 ^chiffljili'^ • wenn n rar- 

SUtt aclilerlastijj (fPHraMiPffSfi^"— Von den 15 Schiffen Bmpri- l 
kaniachcr. Iiritisrher. deutschor, franrftsischer und holläiidisrhpr 
Bauart, »u\ denen icli Stnnup dnrihecmactit . hnt kcinps vcr- 
8»pt, im Suiruic ali/iitsllcn . danenpn vrar es mit allen Refähr- 
ilich bei Mnrm d. h. »cnißSlfns Windstärke !* ■ dicLlgerellte 
' Marssegel und gereffte Kock) und hohem Speganite, «ohitld der 
IWind ni-litei lieber als dwars einkam, wieder anzuluven. — i 
'Karh nf>r Meinnu|r ist r'" °-"r -tirhill Bltlrr-hl» tllll 

*1]L M 1";'^' ij' ift '" '•'fillf" •leocit nicht im Onette 
«elbst die Urenze diese« KeeriATei gttof>-n l«t »In mj{ i-.iimi.m I 
TUtldr tWf'"-'" 'irhijf <>nd bat ein SrbiAfinirpr oder sein 
Stellvertreter, der mit lanniem Winde sesolte und dadiircl) tie- 1 
fahr lies Ziisaniineiistnsse^ n.ler iliespn sl•ll>^t lierbeililbtte. wäh- ' 
reod t'r n^icb Ait. 'ii semiu Kurs iii'jbeliulteii sullte. torce 
Wjeure nach/uwpisi'ii, iniiT die ^chuld zu inigi ii 

E'i Si'ieint jwciti lhttH. , oli ein liiff , wi-lrdes li.iek lir-q;t 
und den Wind an Sicucrliord bat, dem mcIi ein anderes mit 
dem Wind im Biiikl"iril nuliert. back licKen lileilien oder voll- 
brassen ^'il L- Nucli meiner MeiniiuK hat lei/ii ri s. ln üniiiL-rs 
wflUrMld Jer N;ulil uencbelien: di-iiu die (4'^""i'nl'ibe see- 
männische Praxis liringt es mit sieli, dsss mijnlv'ii:in Augei|;_^ 
blick langer bark liegt, als upiiing<in g |irK nnty^' iilTTj^ 111»« 
wird der UeitOPaBffier vorknBMUen. wenn er bei 1 iige siebt, 
dass ich back H»jtt, CT Wird «Ikher meine Abtrift nicht mit in 
AuscbUg bringen, sondern zunitcli<<t »einen Kurs su ikndern, 
das* er das Hioteremle meines JM-bifles. wenißst.'n- zwei Strich 
luvwitrts siebt; liLadltä kanu er aicbl oder nur »«dten sehen, 
dass ich baek «ehrasst lube. er mnss anneiiinen ich spßlp nnit" 
Ttalip ictt^es TOi' eine vuu luir zu treffende Vorilcbtamassreget. { 

j" j^'-" »»"""^»ITH Mrt «9" »»f "Iii **" 
ZUsiUmmtosset Termledaa ttl. I 

Nach meiner Meinnof wlre es auch irri;:. zu (glauben, dass 
ein durch teilweiien Verlust *on Segelu be/.w. äegel tragenden 
TdUea der Takeloiw ia wlner ManftfiiiDtUckait linehrtnktes 1 
Scbif Jene Signale bentitten dBrfe. So hagt aie Stenertlhigkeit 

eines Schiffes nicht d urch einen VnfaU aufgehoben oder auf , 
das geringste Mass bei>c1in<nkc ist, snille eü nicht als nianüvrir- 
unfähig betracblet werderj: UulUbüduiitiidipit. 81 btt ierij^e !.a£V. ' 
W yffUch keit a^jUiitt f<ili»ih ii ,11 leiden l-erei lili geri^ i iielit and j 
dürfen "(TiircTT'tiesi't/e U'Icr deren Vertreter nicht ItsTlfCTPrlfngt 
anerkannt weiilt-n, :i:ulei mii das Aulpebea gesptzmftssig 

b estimmter Ueulite zu^ verlaiiijon ; daneben i'st niemand^ Tinrch 
ein üenelz Kebiudert, >veut. darum zu ersiirlien. 

Nachdem ich gefunden habe, daiis nicht allein /*_isehcii 
HolUndei'n und Dentschen, somlern uneli unter <ii n L'L'Ti;5,!:iifj£ 
ielb^t. Ulfe üenrine IlbT? dty |tedcntun|i{ von: mit, V.ller 

^STb, Malten «e aeln terac hiMlMt aind. ae Mltt kh ea für ■ 
tweckntssiger gSnaiien, aieaea Anadnirk ia Gesetz gana «u ' 
rermelden und statt dessen in Art. 13 Ii zu sagen: mit dem 
Winde ijiier liczw . dwars ein und Torlieli von der Uuerlinie 

SÄ Srchitfej^jtuBäcJUKktCIZSBiluJ: ferner in ÄrT. TM» : cm 5501558"" 
welelies (>' IM» oder am Winde segelt und den Wind un Kack- 
bflrd bat muss einem Schilfe, welches heim oder am Winde 
Mgelt vmA dm Wtad an WcvariHird hat, aa» dem Wege gehea. 

Mutl: 

Varscliiddenes. 

IH* OoUlBlOB darFnwMBla ondMnttlietrda ist dieser 

Tag* aoeb vor de« Hamburger Landgericht ? erhandelt wurden. 
Der Staataaavalt hatte !* Monate Uefansnis goseu Ka|>t Keyn 
beaatragt, weil er diesen fnr schuldii; am Unslnek hielt (da 1 
die Scblffe sich kreuzende fiieneseu und da die Krauronia die 
Stratbrlyde an ihrer Stpuerbordseite ^M-baht, su liatte die Kran- | 
conia Platz inatheu mil.sscn;', ol^vnihi er Llii-nli/eiiii; nieliifaeh 
Kapt. Kiilon vnu der IStratbcljde „gren/eiiii'-nr IVivolitat," 
«blinden Drautgcbens'* angeklagt hatte. Die Vertenlignng 
sncbie namentlich nachzuweisen, tla»s die Stratbclyde das von 
hfaitea anfkommeade »«huellere ücbiff gewewa «ei, dem die 
Fiiekt des Aiuweiehens obgeiegea habe. Da* uiadgerichl ; 
•pracb Kspt Keyn kostenlos fttS. Die (Gründe srhiiessen sich 
geaan unsern derzeitigen AusAbnuigen au: allerdings kreuzten | 
sieh die Kurse der SScbilfe und mu5<ite <h niuai Ii die Francoui* 
darauf denken, den Weg frei zu haltni si^hald Oc/ahr ilet 
ZugammeiistOfien eintrat. Daraut zielende befehle smil auch 
crla^^en und aiisgelulirt worden, Ireilii Ii itsI als Kai>t. Ki-yu 
erkauutc. dass^gegen alle Krwaruini,' dii' Stralliclyde iliren nii- 
gewOhnlicben Kurs nicht linderte, und sei dir das KehNi lilaf;en , 
•eiaer Manöver jedenfalls Kapt. Keyn nicht verantwortlich zu 
■laelwa (vid« Haasa 1676 Seit« 64 «her dta J^all Albcru c. 
Hiatleteel. Noch gansiiger stelit aieh fttr dea Angekliigieii der 
Fall, wenn man die ätrathctydc als das überholende Scliiff an- 
sieht, weil dann sie selber den Weg frei lassen musste. Dag 
Gesetz über die Itettuni; der Personen in Knllision^liilten datirl 
Toni ir>. Aug. HTti, tiudet also keine AnwcDdung aut die am 17. 
Febr. desaeiben Jahres sutigebabte Kollision. Vielfach wurde 



in den ßntscheidnngsgründen bedauert, dass Kapt. Eaton sich 
nicht zur Verhandlung gestellt habe, wozu derselbe Iretlicb 
seine irnten Oruude gehabt haben wird- Weaigateaa Iwt tia 
Tdl der Mangels Zeagen eltirtea Saehventladigea sieh «arar- 
holen dabin ausgeaprochen, data hier einer Jener nicht selte- 
nen Falle britischer Brfiskerie auf See vorliege, dessen .'Vua- 
gang ilie«mal nur verbingnissvnll fllr den HerauHfnrderer ab- 
gelaini n sei Wir haben «lie»e Ansiebt «ilmn vor 4 Jahren 
genusi«erl und ?teil<leni keinen (uiind i^eliinde", davou abzugeben. 

Leider si ''"liriitlt Hg'"*", |>1"' tiinlur i £Llores. 

Ueber die LivadiA und ihre H'alirteii vom Clvde nach Hrest 
und von da nach Kerrol berichten Kng. No. l'i und 774. Die 
erste Kahit war durchaus rom Wetter begünstigt; in schlichter 
See dampfte das Schiff aiit Danuf aa« sccba von ilurea seba 
Kessela uad bei SUOOP. K. mit 14 Kaoiea Portgang daher. I>a- 
mit hat «ie eine geh&rige Reserve für erhöhte Leistung indizirt. 
Die Stainpfbewegung soll bloss einen Urad die Kollbewegnng 
nur den Kriirhteil eines Urades betragen haben. Kein Wunder, 
dass die ge.samte ii<'salzuiig sich lebhalt einen „nubtigen Hiid- 
we.«ter" auf der Weiterlalirt »niisehte. um das JjeliifT dorh mal 
in dem likngern Seegaii^'e dei sinrnsrlien See zu |irol'iri ii. So- 
mit hatten wir in unserer No. IM milden „frommen Wunsche'' 
doch das Iticbtiga getroli^a, «ia wir amdrHekUdi koaatatiraa 

küuueu. 

Nun derselbe ist itt «whf als aaaMiclMadaai Uaasa ia El» 
fullnng gegangen. Kachdem Ia Brest der ÖrasaAltsl Conataatia 

an Kord gegaugeu war, dampfte da« Schiff auf die Ortiude und 
den .\tianti<' iiiiiaiis, traf aber dort ein so sehweres Wetter, 
und SU koldss.ilt ii Seegang — ein KanlVahrtcikapitan si liatztc 
die Höhe der Wellen auf lä.'i Fuss laut 1 inu ■^ — da.i.s alli-i .üiigg 
eine mildere loim zur l'rchirung des !• ahrzeiiKPi aii'^pereirlit 
blatte. Tr<itz .lileilern l ;it asselhe nur weni/J iiirlir als S|iiilz- 
wa»ser uberuenuiumeu , wenn es sieh auch lu der hoben ^eQ 
Otters machtig hob, und dann mit seinem Hachen Boden in die 
Wellen so fürchterlich hineinschlug, dass Viele ihr leutea 
StOadieia gekommen wihuten. Ein Telacraaua dar l^mea, daaa 
ea dabei auf Wrackstacke gesiossen und eia Loek in Uujg ar> 
halten habe, ist vielleicht riehüjb lauten doch araeate Tele« 
gramme dahin, Aa%i es bedeaklieh leck gewordea in eiuigea 
Abteilungen und die Dampf|iumpen an Durd das eindringende 
Wasser kaum noch bewältigen kor.nen. Da da.s Scliif) in d.is 
Dock von Ferrol, wo man biiineiigelaufen isL, nicht hiiieiupasat, 
80 entsteht eine grosse Scliwin i^keit fnr die Reparatur, welche 
indessen im Halen bei so geringem Tiefgang des Schiffes bald 
zu aberwindea aeia asaaa. W«bb hat asaa daaa Bcttaagaarnttaa 
u. B. n. s, w.? 

Zur Oeschlchte der Dampfschiffahrt. Dieser Tag« 
wurde uns die gmsse Freude, von einem Kn unde imbers. Klatles 
und aktivem Kupitiin in einer unserer Dampferllotien .Ii.' Ori- 

Siuale von den in Hansa lä?» No. 10 gebrachten Ucborseuungea 
er Zeogaiasa su erlmltan, «elcka Ober die eratca praktiaeaea 
Propelter-Teitaehe der ^Daacaster" ia Oibraltar aad Malta 
bekannt geworden sind. Beigelegt waren noch awd faestsiila 
von Anweisungen de« bekannten Fi^rderers der l>aai1lftchiÄahrt 
Henry liell an den Schiffbauer David Napier zu (ilasgOVi ins 
Hetrage von £ lil lUr die Kessel im ..Coroet" dem erttea Per- 
sonendampler iu Kuropa; der Woitlaut ist folgender: 

Glasgow Ii Kebruury IHH. 
Drei Monate Dato zahle ich un Mr. David Nujiier odur 
dessenOrdre in meinem ZahlunKScotn^ 1 ir , n 1 .'i.isijiiw lii':- Samaia 
von sechzig und zwei 11'uud Stciliug, Wert euplaugen 

Uaaij BeiL 

Und weiter ualea eine Copy of tteaewal of above Pro- 
missor y note mit demselben faVelhaft billigen Preise: 

IMensluirgh Baih 17. Mai ISU. 

Herhs Wochen nach Dato zahle ich an .Mr David Napier 
oder dessen Ordre im Zaidungscomptoir der Herren A. Jt J. 
Newbngging in Ulasgow die Summe von aecbiig und zwei Pfund 
Stariiag 8 Sbilliage; Wert empftagea 

Henry BeU. 

dnzu eine Nachfuge über geleistete Teilzahlungen. 

Nochmals besten Dunk tür Mitteilung dieser Dokumente, 
»elehe dem Inhaber voa tlaa lfaefakoaia,aa laaas Xr, David 
Napier gelcgentlicti eines gescttKftllcben Aiifeatbalta In Olaagow 

diu r(,'elif!i wnideii sind. 

Seeverlüat« hat der Sturm vom 1. November mehr als 
je gebracht: Lloyds in London pnsteten in einem Tage ]3i> 
schiffe als total verloren, die Sbimnng and Mnrc. Uaz. brachte 
in ihrer Moaiaar vaai & Mae. «ia Vaneicbuia voa mehr als 
nntergegangeaea oder bavarirten Sebiffea «Die Livadia" i»t 
so leck geworden, dass ihre Dampfpumpen daa Schiff aicht 
mehr Hott halten kiknnen: dal ' 1 kann das Kabrseag wagan 
Bpiuer Hreiti- im ht m iln' Dueks von Ferrol. 

F.in neuer Iisuchtturm nird In der WesermiindaaiC 
auf dem roten Sande gebaut. Derselbe erhftlt eine runde Form 
und wird aua Eisen, nicht wie der Hohewegtnrm aus Stein 
konslraift. Letsterer steht auf einem Kreise von durch Ketteu 
zusammeagebaltener Bohlen, dessen lunenranm sodann durcli 
eingerammtes Rostwerk verdichtet wurde. Bcint. aaaea Tana 
werden EiscnkAsten versenkt und mit KetoasehWlaBf anage- 
lüllu Näheres aa«h Ferügstelluag de. ^»«O^g^^^ by GoOglc 
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Kptiz darüber in vor. Nummer Inben wir Mehttttnccn, diMi 
dort irrtflnlich ani;<>Ri^l><>ii i«t , daas hi« zum 19 Oct. 1 Enidcr 
l'OgRer von der dritifn Iti-isc etil ziirai'kKt'kclirl si-i: es sioil 
ntalicli aiis^icrtlcrn am '> iiinl ^. Oct. norh z«i'i LofTtfcr iiiit 
SM resn. vrii; Toiiiu-ii ziiriK-kyi-kouinifii, Uwn- Z Ltii/^'ii' mit 
673, 7t*2 uiiJ 7IH Tu. UesiitiitlanK »inti noch 2U einer viciten 
Heise uusgclaliieti, d.iuoL'Oii halx'n 7 LoKßer sich mit ihn-m 
Faiige von .1 Keiscii vim iil<'i. li.M, 7IH. 7-lt>, lii'i. b<J4 uml 7tj"J 
To. hegnügt. Uagriieii eiti^'fii vnm ly — -il. Oct. allein von 
Vlaardingeii noili 'iU Logget' nach See. Logger von Kikkert 
•nieltea ia 4 EUiira im. 1101, 106d aud lU74To.. vor 
Hoogendrk in • Renen ItKM. IWl, ICM» To., Logger von Pot 



'gtus allen '^Bcltüjcilcn. 

^Uußrirlr ftlonaloblÄttrr 

'itr 

cS tt u 5 c r- u n b T» ö f fi e r u n i» c. 

Dr. ^ugo locppcn. 
2)(r da^rgaiifl mit über 100 guten 3f(nfira' 
tionen, .^artdt Milk ^(tnttl. 
2)icf( Britfdiriit, mtltf).* brn 1. Ofrettr bmt» i^rtn jMilfltH 
da^rgang btgoiiiKn, orrtidit bit raritefl« tifTbrtitnng. Sit tfl Ärl« 
brintlf)! gtntTtR brn Vcfcrn in a^t^ug auf ^^alalt, Som uiib rtidl« 
iMitigm iHillicrfdiniud nur i^nXt« unb 3ua(rläf(ti|(^ >ti l'iMfii 

Son iljrrr tfiiliibiinn an iii bic ,Hfiiuiiiii! -Vlii« flllfn 'Ä^tlf; 
Ufilfn" ilirriM "ikoRranim, nrünIX'*'* (itofirophiidire 'ilHiftn in 
Wfitrrtm Hrfifc Ui pnbrfiKii, tieii iifblKhni, i;n? t^i^ >t? on htr 
(Sifüllung i^rrr Änfgabc nidit «i)n( iSi'iolg arbtilci, bcmciß neben 
ber |)cie iv«4ltRb<m Zifilu|mr Itr Svfnmlt bM Itbfiibc Utt^cit 
b« ^rrffr. 

On aOsrmcin •cfffiabtiAfr unb tntfurtileiibcr onjit^nbcr 
fform nnb bo4 mit bcr nbibigcn <9rflnblidt(cit, ba^tr o(ttc itatfnM 
Otttbrfomrtit, brinot bit((« iriimilitnbtatt Vrltlirtinaen UbtT lOie» 
ntinc 6t)i(iRbr, iHrrttfetr über bic nriitfltn (^ntlcauogtn, lüHcrt 
9{BHKn Uber bit tbiitiqfrit RconraDliifdirr Ct)c(ctfl|aftCB. 64Ubt> 
ruintu au« 'Jiatur uii& ^laltcrftbra — ciniitf) aO«, »a« ffir fnuBbt 
brr Sänbcr- unb iüollcriunfic ^ntrrci'^t hitt 

Vcft^irftl, ^ibUotbcIcn, Samilicn, Vtlittr, nit .iiicrt;.-.ntt alle 
WtbilDfIfn icHien nidit pfn'ciunifii auf (icU ,-i<ii(d|ti*t jii aboitiütrii. 

Hu bobrn in aUrn -^udibanMua^n^ '^•ItMAaiKn iitn» M» 
Cuatial .» 40 ^f. Xci oaftvgaiia » <iO %\., ba« 4>fjt SO ijjj. 

Grossli. Oldeiibiirfdsche 
Navifratioiissrliiile zu Elsfleth. 

Baglnn de» !^oitifT«M-Uiir«üus: Blirm 1. a. 0«tolMr I. 

Dauer den.telbon 5 Monat«. 

Boginn des ^<t<Ml<>l-I»aa■uUntv•u■t J«bu* 1. 

Juni 1. u October 1. 
Dauer desselben 7 Monate. 
Beg;imi des V<>i-Uiii-miim (Vorberoituag sum Steuer- 
mannskursuB ; April 1., Augiut 1., Hovembav' 1. 
Dauer desselben 2 JÜonate. 

Avakmft «rtollt dw Vnterxelc)in«te. 

Or. Bahrnami. 



1» 4 Reben 987. 11», 11», IM», IKK, 1148, 1106^ tS97 wtA 
U16 To., von Hoogerwerff in 4 Reiten ION», 1009, lUO and 

lUSTo,, de Rreems l'iläTo., sImtHch »iia VUardingen. Femor 
•na Manüsliii» Dirkzvrager 1 aut b Keisen 1 KiOTo. 4 von \ HeiaOD 
«."VI, 1074, IIKM, W.Vn To., Maas 1 von h K.'isen l-iV! To . 7 von 
4 llciM'ii 735. !»72, '.«l'J, '.»Tu i H ii s w. V.,ii Vluar- 

iliiiKPii noch ca ü.'i. von Maassliiis ca. "JO l.i.mji r auf vierter 
U( 1M> ans. Fuilasa von II-" LuKgcrn nur '^O — Ü.'» SihiM.- Iiloss 'A 
Un^cn macht»'», »ährei'd üü Kahrzeiisi' •> — liciseu niacbeo. 
Uds i',t Jlolländiteke geinakkclykheiil ! ! wenn es za »«rdieiiea 
eilt Nachher gehia „natarlicb" auf den \Vinterfank,' der ia 
£ndea aeuerdiDga wieder abfelobnt iat. 



Gavotte 

Ffirr der ^allrndau; des külurr ItMt 

für I* i n II o l'o r te 

• ? 

August Eeiser 

op. 5'7, Irrels 1 2 rcrk. 

Mit Prachttitel: Der Vollendete Dom. 

Von dieser (iavotte «rurden während der Festzeit 
TniisentU- vi-rkuutt. Diesellto ist nickt schwer, aber 
•ii.'hr H likun<,'>vull und ;;ofllllig. Gefell EinMadOflg des 
Itetrages v«i sende l'rnnco. 

P. J. Tonger'a Verlag 
in KSIn am Rhein. 
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SWtuft i'fiiag »on I^col^1l^ (J^ncl'frt in In-rlin, 
«tifMfee 9te. 4(1. 

it^ttfanBKnfldlungbcrTn birftr ^l«(Tr rrilititicn \ 
gearbeitet aoni Sncjriiifur 'ÜH. f {ülltr . 
Wil 30 «bbiltMiiflrn 1 .«. 20 %\. 

Ginftiuinfl. — i'or.icbmngtn \v.x icltflrci'.unj unb 
\\\\\ iiKtiir; ■iWrioiuii, — ^^VvjiBiitJtii. — iSfiinctture iinJ 
t(. — Xan4(T0ti|>atai(. — Sortiditunam laa 

Vi rl.i^' der SchuUe'schen Hof-Buchtaaili 
iv .\. Schwärt/ 1 in Oldenburg. 
Fresden. W. Namik In Lpder-Kininnid 
Jtllfi u. Balleer. Seehafen, i. m. äupplem.: Asien, 
Australien, Sod-Amerika, Woetiodiea ait 6 
Karten. Jk 11.96. in Origlnal-Einband .- . . 

— IL Centrai-Amerika, Mexiko u. Nord-Amerika 
9 Ä, in Original-Einbaud 

— III. Spanien, Portugal und Süd -Frankreich 
mit rcheraichiskarte. f>Jk. Original-Kinhand 

Der 3chiff»-Kompa»>. die crdniRun Kraft n Meviatinr 
V. (iraki '■■•i-in.iiiii. Stuiiilpmikt l .lirird-riinhd. 
Wetter and Wind. .Miiiiindl. nhcr V. drnic, Ininst- 
spanniini,' liisltdi m k, Lufthewegiing v. i)rakt. 
Seemann. fStandmiiikte. (.'allico-Einband . . 
Seewege und Diatana-TabeUeo. Call «Eiab, 
kagen-UelgolaBd-Seillr u. SelUy-Helc«laad> 
Sktgea Bit 10 Kwrtea. CalL*Elnhaiid . . . 
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Sechsstellige logarith.- trigonom. Tafeln. 

Vou Dr. C liK»::VIlHlSR. 7. rcvidirtc Aufla^'tv 4.#.20 
Diese OvtolliK*'" Tafeln «.'cwiihrcD bei fgv&uuovw Sletiorlielt u. fcerXnfgevt^in Xclt- 



nulVvaiKl eine ganx wesentliche Krieicbterung heim Rechnen: ^ii 



dl'SlKllh 



Münnern der Wissenschaft 



nilon l«öli«T«>ii X^elirunMtalteu, tecthtiitaolken IiiHtitutoii. Iiijjp oiil«''iiren, Bnuinei- 
Mtei>sa eic. empfohlen wnnien. I)er „Cvi-ommo Ci<*iiei*nli9tnl> <lei- l^rouaiH. A.i<moe** benutct jetat 
a««eUI«ailleb dleae l'iti«'!!!. — 

MIealaiooh« Varlaiakuchhaiidluaa ia BarllM. 



C^ermanliiclier JLloyd. 

I>eia«scilae Oesellsobaf « snr OIa««mol>*iRiair "won SohllieB. 

Cwrinl-Bareaa: Berlin W, LatiowStrasse 06. 

Schiffbaumeiater Fri«dri«h SohSler, General-Director. 
Schiffbau-Ingenieur fiearg Howaldt in Kiel, Technischer Director. 

Die Ossellschaft beabsichtigt in deatoelM& und aosoordoutooliOB HafeavUUaan, wo^oio aar Bolt 
nicht Tertroten ist, Agenton oder BesiolltlgOf Stt mBOBaOO» Und Slantft dM OOBlMl« 
BoworbuBcen am diese Stellen entgegen. 



Diaek tob Aug, lt*r«r * Ui.ckiaaBa. Uanbarg. Alurwall SS, 
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Aus Briefen deutscher KapiMM. { 

xxnc. I 

llittei1<i'i(;en Hi rrri ISfuichtiKors, K:i| t Kieielbaeh, an di« 
S-NoUon de« Oermanlaoben Lloyd cu Berlin. 

4. 4. U. 8cf tanbw im 

llt^kpr Verh&lliiliH> la Perl Mal. ' 

Seit Absendnng meines Schreibens vom 1. September, 
sind hier inswitcheo dr«i Schiffe gestrandet, und zwsr in 
Folge Braches der Ankerketten bei Astlichea Stunn; Bim* 
lieh die engHüche BriKg „Eattem Star'', die norwegfitelie 
Bsr ,Snrpnse' nnd am 7. d. der deattelie Sehooner 
«Lima* von KUtleth. 

Hie Mannschaften wurden in all<'ii iln i Fälirn durch 
Bdl-nen-Apparat gerettet, nnd sind auch die Ladungen . 
»d Inventerieii vm fritosteo Tai) gtborgea, Jedoch ^e 
Schiffe selbst total wrack. 

Wn» den Ict/tern Punkt betrifft, «o kSnnen Stran- | 
dunfroii von SrhiftVii lii<'r favt immer al> Ti>t;il - Vi-rlnsl 
betr<i,-litt't wi'ni' ii. -(•Il)>t »Clin die Schiffe am Ii liltiRorc 
Z(.>v zu?ii»mmenliulten, (wa« jedoch nicht <ift iler Fall ist i: 
dean üc Kosten des Abbringens und der Reparutiiren in 
die ' Hsfen belaufen sich in der Regel sof das Dopiielte, 
wo In Schiff versichert, oder wns es nach beendig- 1 
ter r. trstnr wert ist. nnd hat es daher flberhanpt keinen I 
Zw;... jorli nur an Ahbrintjon der-^eHien 7.» denken, so 
lani- ? Verhältni>-e hier s» bleiheii, wie sie jetzt sind. ^ 

mag sii ii in u.ii Ilster Zeit hier Manches zum 
Vorteile der Schiffahrt Andern, da ich im Verein mit ein- 
flnssreichen nnd der Schiffahrt wohlgesinnten Mlnnem 
(ilarH'iter Mentbers nf the I.cu'islativc Comcil) — darauf 
hinu^Milii itct lialic, ilass ilie liiesigc Regierung eine Kom- 
mission eriiiiiiiile , um die liie^i^ien Hafonverhaitnisse /u 
uutcrsuclieu und Veiandcnmcen und Verbesserungen vor- 
MUchlaL'en. Dii' Mit ulicder dieser Kommission beben >ich ' 
deaa auch in liberaler Weise eutgesprocfaen, nnd die | 
Ansebaffang eines Patent-Slip, eines kraftvollen Schlepp- I 
Ben:uni;^ - I)atMiifi'r- , ilie Vrrtiilunu' des flafens und der ' 
Bai re «luri li Ilai.".'« ni, auch W rlicsseruri!? des Lotsenwesens, 
sehnellere Fxpcililion der Si hiffc u, ^. w, uanii em|tfolilen. 
und ' "len wir das auch wohl alles mit der Zeit be- 

komn '•. 

Ans dem Vorhergesagten werden Sie ersehen, dass 
OB von grosser Wichtigkeit ist, dass Schiffe, die nach hier 

kommen, mit ^'iitrn Ankern und Ketten versehen sfald, 
nnd da in let/terer Zi it hier rec ht viele dentsclic Sehlffe, 
besonders Klstletlo r iiinl Itlanki uescr, herkommen, so kann 
es nur mhi Nnt/;en iür Vcrsicberer, lihcder und Kapitäne 
sein, dass ilieselben durch irgend eine passende Zeitung i 
besonders darauf aufinerksam gemacht werden. — 

Schiffe sollten fiir diesen Platz nicht weniger als drei 
Schiccre Ilnti-Anki r haben tinil weniu-irns sechs/ig Faden 
Kette, (zusammen für beide Anker», iiidir. als die Klassi- j 
fikations-Vorschriften besagen, nicht alb in um da<> Schiff ' 
vom Strande frei zu halten, sondern auch um grosse j 
Kosten za ersparen, wenn ein kaka verleren geht; denn 
Asker isd Ketten sowie des Hinsosbringen deiselben 
kosten hier viel Geld, und Letzteres kann bei schlechtem 
Wetter gar nicht einmal bewerkstelligt werden. Kinen 
Auker uml -l-l — 00 Faden Kette wieder au f::till scheu , 
kostet eirca JC .Im — £ lü je nach den Umstanden, wenn 
sie, wie dies nur selten geschieht. Überhaupt gefumlen 
werden. — 

Die meisten dentachen Schiffe komaen hierher mit | 
twei Bng-Ankem nnd einem Tsntnker «h1 90 Fsden Kette 

far jeden ling - Ank<'i oder zasammeu 160 Fsdon; die | 

kleinem nur mit Ib^ Fudcu. 



Nun ist es hier Gebrnoch nnd aueh am |ii aktisehsten 
iiiirl siLher-ieii hei si hki liteni Wetter, nur vor riniin Anker 
mit viel Kette zu liegen, sage li:>— I2(i Faden bei »chlecb- 
tem Wetter. Wenn diese Kette nun bricht, so wird der 
ßwcite Anker geworfen, jedoch sind denn nnr noch 4S— 
60 Faden Kette vorbanden, die wirbt hinreichen nm das 
Schiff zu halten, unil es bleibt nichts Anderes nbriir. als 
dasselbe auf Strand /a setzen. .Vnf ih'r andern Seite 
wieder, wenn ein Anker und itw.is Kitte verloren ftehl 
unter ganz gewöhnlichen Umstünden und Wettenerhillt« 
nissen, so kann doch ein Schiff nicht anf offener Scerhede 
mit nnr einem Anker liegen, nnd wenn nicht ein dritter 
Anker mit genttgender Kette in Reserve ist, so bhms dw 
Ka)iitiin -ofi rt einen vott Land reqniriren and schweres 

Geld <lalilr be/.ahb n 

.\nsserdem si, Ilten die Ketten und namentlich deren 
Schäkel wahrend der Reise sorgfältig ttberholt uml darauf 
gesehen werden, dass die Schflkelbotzen nnd die hölzer- 
nen Pinnen in Ordunng sind. Hei wuniu'stens - , der 
.\nker und Ketten, die hier verloren tfehen. ^iinl in der 
Kegel die SchUkclbol/en hera«>iv!ei';illeii ; ilenii wenn ein 
Schiff hier lungere Zeit auf diT Klu de lie;,'en mu'is, so 
scheuert die Kette bei flauem Wetter viel auf dem Grunde 
hemm, wodurch sich die Scbskeibulzcn losarbeiten und ist 
OS daher sehr zn empfehlen — wenn man lange dranssen 
lieccn muss. — die Schilkel zn mtiffeln. oder mit andern 
Worten, mit Tauwerk oder Segeltuch /u bekleiden. — 

In den lotsten Monaten ist die Karre hier sehr schlecht 
gewesen; es liegen grossere Schiffe schon Ober zwei Mo- 
nate auf der Anssenrbede, obgleich sie Ober die halbe 

Laduntr 'jehWiht haben. - S(liitlV. die Uber 1 Fu-> tief 
gehcu. Ulli! nicht mit einer L'enii^'emlen Zahl von ;:atcn 
.\nkcrn und Ketten in hinreichender Lünge und Starke 
ausgerüstet sind, sollten nicht nach hier kommen, denn 
sie werden selten ein gutes Resultat erzielen nnd nur 
den Orte einen schlechten Namen machen, den er in 
Wirklichkeit nicht verdient, wenn man passende Schiffe, 
^Mf ausijcriistet mit Anker und KcKch. hierherschickt 

Versicliernngsgesellscliafton sollten kein Schiff nach 
dieser Kuste versichern, wenn es nicht wenigstens drei 
gnte Bug-Anker nnd zusammen 240 Faden Kette an Bord 
hat. — Die engl, regulär troders haben dieses, nnd auch 
mehr, nnd gehen daher selten hier verloren: aii-scriiera 
sind es durchfiauLML' Hach L'chende Srhiffe int \iTbaltnis 
aar Grösse, brauchen daher nirht so lanire utif ih r lüiedc 
SU Hegen und !«ind daher auch nicht so lange in Uefahr. 

Ich hsl»e manebes in den letzten Jahren Ober Porf 
Natal gelesen, von Kapitflnen gesehrieben, die nur auf 
einer Heise hier waren, deren Ansichten mitbin diinbaus 
iiii'hl anf längerer F.rfahrung oder IteobachtiUK.' beinhen, 
und deren iierichte daher auch nicht /.uverlässig sind. 
Sie berichten möglicher Weise, was ein Kohlkopf oder 
ein Sack Kartoffeln p. p. kostet nnd schelten auf den 
Hafen und die schlechten hiesigen Verhlltnisse, denken 
aber gar nicht daran, dasS sie mit ihren fnr titese F.ihrt 
nicht passenden Schilfen nicht hatten herkommen sollen. — 

Ich hoffe, dass ich Sie nicht belästige und dass Sie 
meine Bemerkungen anfnehmen, wie ich es meine, näm- 
lich zum Notzen des .Germanischen Lloyd" sowie der 
Versicherer nnd Rheder, die es gcwi.ss gerne sehen wer- 
den, wenn Besicktiger in abgelegenen Plätzen sie auf 
Fl Sachen und Mittel sur Vermeidung von Verlusten auf- 
merksam machen. 

Achtungsvoll 

g< / F. KirsiUjach, 
Bealcbtiger des Germ«n. Lloyd. 
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Antwerpen. 

(SchluM am voriger Nammer.} 

£s ertbrigt noch in icliildeni, wie der von M vielen 
Sebiffahrtsanstalten and der nnverRleichlicb vorteilhaften 

natilrlichcii Lage brßünstigte Haiidfl uml Vi-ikihr Ant- 
weriicii^ Uli Laufe der Iftzten viorzig Jalirt- /u^'i-nommen 
hat. hu; riitciMu liuiijf In! iiiclil leicht : der gewissenhafte 
Forscher wird auf I ritt und ScbritI an das Dichterwort 
' erinneit : 

Von der rartcien Uunat nnd Hau verwirrt, 
Schwanirt «ein Cbaracterbild In der Gescbiehte. 

Kiiip zur fUiifzisjUlirifieii Jubelfoior dfr rti.ililiaiigig- 
Iteit lifc'lpiens ersi-hit ni'iif, für di'ii intuniatiniKilon ilandels- 
und Indu-.lrii' - K■Jll^'l■l•^^ lii Miiiiiiitc Itroscliiin' der Herren 
M. (i. Koyers, Iiigcimurs der Stailt Antwerpen, und M. 
E. de Keyser, Directors der (iesellschaft du Sud d'Anvers, 
welche »ich faauptsAchlicb mit der Schilderung der £nt- 
festii^ngB', der Dock* nnd im Qnai-Arbeiten beichsftigt, 
srhitdert Seite *>.'7 mit karsesten Worten die Zunahme 
des \erkehrs. „Wenden wir unsere llliikc auf den im 
Anfaiiijc dieses Jahrliiindcrts vurliandciien Verkehr, so 
sehen wir eine tiiiKelieiirt' Kiitwickelung vor uns. Al>er 
wozu HO Jahre zurilikiiri ifcrr.' das hiesse eine zu lan;.'> 
Periode wiUen! Im Jahre 18S0 betmg die Einfuhr 
250 000 Tons: 30 Jabre sptter war «le anf 3 Hillionen, 
also das Zwölffachc L".'>tirt.'oii Lud srlhst diese Periode 
ist noeh zu lanij. um i'in nrüti^Hs liild der Zunahme 
des Verkehrs zu gfl)en. Im Jahn' iM'r'i, also vor 
l."» Jahren, bciruR die Hinfuhr ~'»0 UOO Tons, <ia.s Drei- 
fache von dem vor weitem 15 Jahren zurück, und jctJt, 
Bochmals 15 Jahre weiter, betrigt sie wie eben gesagt 
3 Millionen, bat sieb also wiederum um das Vierfache 
geholien ' 

Das Mnd km/.i; knappe Zatilen, welche jedenfalls den 
Vorteil ftir -i< h haben, dtiss n«D leicht doB Gedlcht- 
nis eiupriigeu kann. 

W.ir glauben aber, das» unsere Leser nAhere de* 
tnilliftere Angaben wanscben werden. 

Geben wir einem fIranAsischen ofliziellen Blatte, dem 
Moüiteur de la Flotte, das >Vort; die französi'.chi'i; Scc]ilatzi- 
haben, wie schon im Kinsansje angedeutet, allen Gninii. 
dem „OfTenbach an der Scheide'" jede Auhnri ks;utikei( 
7,u widmen. Es schildert den üafenverkehr von lülti also: 

^AtUwerptHS Bvftmalithr belfef aieli ia Jidire 1878 

auf 6S05 eifuummende SchiiTe, Dampfer wie Segler, von 
3 184 747 Tons, aus See wie aus dem Binnenlande: 
davon waren 56(57 Si hifle von 3 07.18 t5 Tons beladen, ■ 
die übrigen 838 Schiffe kamen in Ballast. Die Beman- 
nung derselben betrug 102 .'iOO Köpfe. Da» bedeutet I 
gegen 1877 eine Vermehrung am 57« in der Anzahl der ; 
aötgdroiinnenen Schiffe, welche damals nnr 6177 betrug, 
am 12% in der TonnenzaU, un 16*/o ie der Zahl der 
Frachttons und nm 4Vo i» der Sürke der Besatzungen. 
(Man sieht wiedenuii un diesem üeispiel, dass die Stärke 
der Bemannung in furtwubrender Abnahme begriffen ist ) 
Auf die Srtjicr lallen Sii ' y der Zahl der eingekomnienen 
Schiffe, 23% der Tüuneuzaiil, 23.4*|/o der Frachttons und 
80% der Kopbabl der Besatinogen. 

AiislJarirt ••ind im (ian/cn CiV2i) Si'hifTe. Segler und 
Dampfer, von -i U) l V'.'ii Ton-., davon ht ladcti .^.'^89 SehifTe 
mit 1 7s"( 7:)0 Tons nnd 2'.».37 SehifTe in Ballast. Die 
Bemannung derselben bclief sich auf 102 842 Kopfe. 
Terglichen mit 1877 betrug die Vermehrung 3% der Zahl 
der MSgelanfenen Schiffe, 9% der Tonncnaabl, 4% der 
Beaatningen. Dagegen sind die Frachttons nm S'^a ge- 
sunken. Auf die Segler entfallen 34.9*0 der Zahl der 
ausgelaufenen Schiffe. 22.7* „ der Tunnenzahl uuJ 19% 
der Frachttous und der Besat/ungen. 

Die DampferbeteUigung flü* sich betreffend, so kamen 
im Hafen von Antwerpen «tu 4143 Dan]if«r von 3 447 820 
Tons und mit 81 939 Mann Besatzung, davon 3312 Dampfer 
mit einem Import von 2 355 524 Tons, wahrend 831 Schiffe 
in Ballest einliefen. Also kenen Terfailtnisnisstg gegen 



die ganze .■si iiitfahrlslirw cgiHik' gerechnet iV.V r, bel;idene 
Dampfer an mit 7t'>''\, der Tiinnen«abl. 70'% der Fracht- 
tons und 79% der Kopfzahl der Bemannung gegen resp. 
04. 70, 76 und 80% In Jahre 1877. 

Es liefm dagegen «tw 4119 Dampfer, von S 414 468 
Tons, davon 2483 beladene mit I 548 719 Tont Sttck- 
guter und 1630 Dampfer in R;illast Die Stärke der Be- 
manunng betrug Alles in .\llem ,'^3 .323 Manu. Die aus- 
gchenJi i; Ii.iinpfer betrugen also im Verhältnis zur ganzen 
Schiffahrtsbewegung 65"/» der Zahl der Schiffe, 77% der 
Tonnenznbl, 86% der Fracbttons, und 81% der Kopftdd 
der Benaanung, denen naa 1877 gegenttber aieken resp, 
die ProcentxaÜen 64, 76, 83 nnd 80%.* 

Aus diesen in möglichster Kürze wiederL'egebenen 
Daten erkennt man den kolossalen Schillsverkehr der Stadt 
und den tiberwiegend grosseu Anteil, weltiien die Kampfer 
an dem See- wie Flussverkehr haben. .\u> frühem Mit- 
teilungen Uber die lUieiuschiffahrt wird unscm LeaeiS 
erinnerlich sein, dass an Antwerpens Flassverkebr «ncere 
Bheiaaebü» bis Hannhein nnd weiter Itianaf direkt parli- 
cipiren, meistens durch grosse Segel- nnd Schleppkitbnc, 
erstcre fast durchweg von Holz, letztere fast nur von 
Ki>eii i;eb;iut Der Zahl nach i ; imlten sich ilie in Ant- 
werpen verkehrenden Dampfer wie elwa 2:1. der Toniien- 
>ahl nach sogar wie 3 : 1 zu den Segelschiffen. 

Fttr ans ist natürlich am wichtigsten der Betrag des 
Seeverkehr» der Stadt Antwerpens Entfernung rori der 
See betragt 67 Sm., etwas weniger als die von Hamburg, 
weit grßsser als die von Bremerhaven, Amsterdam. Rotter- 
dam, oder y:;ir vun I>Onkirchen und Ha\re de Gräce. Nun 
sollen in Antwerpen im Seeverkehr angekommen sein 
vou Ili3u~184u durchgrhnittUch jabrlicli l,*)!! 742 Toaa 
„ l«40-l«;Xl „ „ -242 468 , 

„ 1600-1860 „ „ 3I.7 4W „ 

„ I»W)-I870 , „ 822 533 , 

, lH7ii-IS7;< „ . 3 610 779 . 

Für das .lahr 1S79 selber wird die Einfuhr zu 
2 }* iti I lü Tons angegeben, ungerechnet etwa 1 % Hill. 
Tons Flus>- und Kanalschiffe, welche vor 1860 nicht milr 
gezfthlt sind, nachher aber wohl, ao deu der Qeauit- 
verkebr sich auf reichlieb 4Vt WH. Tons bezifferte. 

Vergleichen wir eiuael diese Zahlen mit dem Ver- 
kehr in andern Plttseu. Es betrug der Scbilbveiltelir 
einkommend 

im Jahre 18ß3 im Jahre 1878 

für Antwerpen öS« DUO Tons, 4-21U(XX» Tons 

„ Bremern 611000 » 1013000 „ 

n Hamburg 8BS00O , »152<I0U , 

^ Hivre lOWaiQ « XlWtOOO " 

„ LiTerpool 480900» , 6890000 . 

wahrend also in den genannten 15 Jahren der Ver- 
kehr von Antwerpen sich anf das 7— Sfache hob, stieg 
der vou lin incn und Ilävre auf das Doppelte, der von 
Hamburg auf d.i^ 3 -4fai:hc und vermehrte sich der voB 
Liverpool um die Hillfte seines freilich un sich kolossalen 
Betrages lieihiutig ergicbt sich die Thatsache, dass voa 
einer L'ibir/tügdniig Hamburgs durch Liverpool, Hivre 
und selbst London nicht die Rede sein kann, so oft nach 
dies gelegentlich der Zollsperre der Elbe nnd der allge- 
iiieiiu :; Zollkoutrovcrsen behauptet wurden 'i<t. Dagegen 
hat .Viitw<r]>ens Haudel allerdings relativ grossere Fort- 
schritte gemacht, wozu gewiss auch beigetragen hat. dass 
seit einig) n Juhren auch die letzten Beste von Zollfor- 
malitäten auf der Unterscheide durch die belgiaehe Re- 
gierung abgeschafft sind, so dass Seeschiffe jetzt ebenso 
ungehindert von Zollkontrolle die Srbelde hinauffahren 
bis Antwerpen, wie sie e- Msl.in^; nach Hamburg oder 
Bremerhaven konnten — ein (Jrnnd mehr, die l'nterelbo 
nicht in Zoilfesscln zu legen 

Gegen die letztgenannten Zahlen tibor Antwerpeas 
Verkehr dürfen indessen innere gewichtige Bedenken gel- 
tend gemacht werden. Die Zahlen s. B. für Antwerpen 
nnd Hamburg stellen ttr 1863 allerdings den beiderseitigen 
Seeverkehr dar. bei den 4 292 OuO Tons von Antwerpens 
Import von 1^78 sind aber etwa l'/t Mill. Tons Fluss- 
und Kanal verkehr eiagereehnet, ae itf$ m«A ^ip^ ^e- 
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verkehr nur tm i79i 9W T»iW| also «Iii Bteigvn wif dw 
Fonffacbe seit 1863 annelmeii dürfte. Mit Roeksielit 

darauf würde man rirlitiRer siigen, dass 

187Ö in Antwerpen 4391 Schiffe von 2 721 000 Tons 
uml in Hamborg -'iSOt-i ^ , 2 273 000 , 
einliefen. Sodann aber sollte man bedenken, da^s die 
Tont In Aaliiperpen bedeotend kleiner sind als iu Ham- 
bwr (100 Ant«. Tons = 84 Hamb. Tons) und dau bo> 
ntt die Antwerpener S 721 000 Toic Antwerpeaer Haas 
2 700 >i(io Tuns gleicher OrOsse in Hanharg gegenftber 
zn Stelleu wären. 

Da nan aber Antwerpen 80 gern mit unsern Hanse« 
ntadteiit namentlich Hamburg, ve^ichen wird, so ist es 
doppelt interessant n ontersachen, worin die eigentliche 
Starke der Hinfuhr beider SUklte besteht. Wir mflssen 
dabei voranscbiiken. ilii-"^ io letzten Jahren Belgien seinen 
Zolltarif \<"ii .l.'lir /u .l ilir mehr (lern fnpliMhfn Vorbilde 
nachgcalimt hat. und >o allniäliK dahin gelaunt ist, dass 
derselbe nach dem englischen der freisinnigste der Welt 
geworden ist. la Folge dieses S)-stems hat sich der Ver- 
kehr jelit so «itwidtelt, dnas von den im Jahre 1878 in 
Antwerpen eingefahrten 4C 057 000 Centnem nicht weniger 
als 40 251 000 Centner aus zollfreien Artikeln bestanden, 
und Antwerpen so die Vorztlge des Freibafens mit denen 
<les Kntrepöt -Systems iu glilcklieher Weise verbindet. 
Sjii /iiiiivirt man nun, wie es iu einem nuterrichteten Ham- 
l>arger Artikel in der M. Fr. Pr. weiter geschieht, gegen- 
«ber Jenen 46 097 000 Centaem Antwerpraer Imports die 
gleichzeitigen 41 432 000 Centner Hambarger Imports fir 
1878, so erhält man folgendes dctaillirtc Bild der beider- 
aeitigen Einfhhr. Ea wurden secu.irt- eingeführt 

In Autwerpen In llamburK. 
C e n t n 0 r 

Qetreide 17 WH ww i orna (XX) 

Mehl 336000 630(i0 

Metalle, Krden n. Ene, loUfrei... 6381 (KM/ a^.^nnn 
- , , ■ aoUpflichlig 7l80O0{ S*"»«» 

Banliols 8879000 381000 

Petroieuai asi««« 760000 

Salt Ti'HM» 29000 

S&mercien , , 1 4 Ii t»«.» OIX) 

Wolle 14W<l00 a34 0<Ht 

Baumwolle 487000 42^000 

Beis 4S8000 884000 

Ansserdeo : 

Kairee «14000 14640D0 

Tabaek.. 880000 508000 

Frische Sadfiraehte 67000 l.'iSOOO 

Trockene SfldfrAckte 111000 »SOdOO 

'Weine . . 04000 855000 

UnUibolxcr OSOOO 428000 

FaiMir.Iner und Fa:bwar«B 232ii«» RtrKMKi 

Dnii^tu-n und Chsalkalien... .hi3i:(ki i7(i-.'(^io 

Guriu- Uixm liljiXK) 

l)ivt'rbf in lii lgiiMi , i'l.iitlu-htige 

Kobsiotle uml Ha.lii.il.iik»t;. . . . 347 tm I '.»730U0 

„Obige Zusammenstellung' yeigt uuf den ersten Blick, 
«in wie enormes Uebergcwicht in Antwerpen Getreide 
und andere Venehrungsgegensttnde hetnsprachen, ebenso 
wie in Bezug auf die anderen Artikel .\ntwerpen nur in 
den zollfreien nohcn Hamburg gro<s dastelif. woereKen 
solche Artikel, welclie in Itelgien einem /.olle iiiitci « ..i lVii 
sind, trotz der zollfreien Lntrepöts von Ant«eri>en sich 
liberwiei/end nach Hamburg wenden: ein doch wohl bc- 
' bcrzigenswerter Fingerzeig. Eine Gruppirung des Imports 
Ton Antwerpen nach Hamburg nach den drei Hanptrubrikeu : 
Tenehrunptgegwetinde, Rohstoffe nnd Halbfabrikate und 
Indistrie-ßrteugnisae giebt das folgende Bild: 

Aatwitpcii Hamberg 
(Zentner 

VecaebruagiMCMfsainde 88867000 6S78000 

Bohstoffeuad Hslbftibrfkate 88 081 OOn 8S 911 ODO 

Industrie-Erzeugnisse 1'><)<kk) 1 <iumm)0 

llienins ergicbt sii li zur Kvidi ii/:, iliis> die liedcntnnj; 
Antwerpen ^ u:- .VHi'in auf der I'.infuhr der imtsM-ndi^'-tcii 
IiiCbensbedurfiii<>^e beruht, wahrend Hamburg in der Ali- 
nentining der Industrie mit den für sie notwendigen Roh- 
»toffen und Halbfabrikaten ein entschiedenes Uebergewieht 
beiitit md Ja der Eininhr fertiger Fabrikate fast das 



ZwOHBteh« leistet wie Antwerpen — eine Tbitigkeit, die 
ihm freilich von den SchnttsOtlnem arg genug vordacht 

wird, die aber doch nicht« Ueberra^^chcniles bat, «. im man 
an das Verhältnis zwischen lievOlkerung.s/.abl und Industrie 
der beiden Länder denkt." 

Warum aber Antwerpen in der Einfuhr von Veneh- 
mngsgegenstladen aUer Art Hainburpr so weit voraus ict,' 

bedarf hier wohl kaum eituT ;iiiMlriirl<lii-hen .\nseinaniler- 
setzunK. l>i(' hauptsUcbliclHti'H Abiu hiiicr dafür wohnen 
in Belgien, Nordfrunkrelcli und den RheiiiLm Ji n , also in 
Gegenden welche teil* industriell so hoch entwickelt sind, 
dass ihre Bevölkerungen von den Produkten des Hodens 
sich nicht em&hren kOnnen, teils aber auch die Boden- 
kultur so sehr verfeinert häben, dnss sie ihre Bodenrente 
aus viel wertvollem Produkten erzielen als aus Getreide 
und derarlitren Artikeln. Dagegen ist Hamburgs Hinter- 
latid l iiif I isc (ietreidc iirodiiciroiule Gegend und 

hat somit keinen Bedarf für derartige ItodenstofTe. L&sst 
man alier den Getreidehandel ausser Hctracht, ao Ober- 
triift Hamburgs Handel auch heute noch deigenigen Ant- 
werpens in iiut jeder Beziehung, nnd wo A nt we r p e n von 
frttherher ein Uebergewieht besass, ist die Entwicklung 
Hamburgs seit Anfang dieses Jahrzehnts in rascherem 
Schritte vor sich mMja iL-' r. .ils dicjciiijjc Antwerpens. 
Dafür mögen die naclistcheudcu , einem Antwerpener Be- 
richte entnommenen Zahlen den Beweis Uefem. Es wurden 
seowirts eingeftthrt: 

Tonnen a UKX) KilogrSBUBI 
in den Jahren in Antwerpen in Haniburg 







43» 


2 34."» 




1879 


36i 


3 514 






833S1 


ör.210 




1879 


88260 


1Ü2591 






6880 


14880 




1879 


8807 


81 BIS 


Reis 


18«e-1870 


24« 13 


18485 




1879 


69 0St4 


46868 


l'etroleam 


... IWJG— 11^70 


4 1 


17 195 




ijs'y 




63 8.V»» 






;Ki 2s'.i 


7 >;:X 




l«7;t 


:is ü7u 


2i; 




. . ItW— lti70 


77 !m 


44 13:1 




IWJ 


75427 


m8S5 


Haute 


. . lH6tf-1870 


22t>2tt 


186e4 




187» 


87aS6 


88807 




... 1868-1870 


16017 


85610 




1879 


81 Ji57 


23 7.5^ 






53 432 


7 *)J i 




187» 


61945 


21982 



Zum Schlüsse dieser AnsMIimngen mag rar Erkll- 

nniL' mancher l'nterschiede in den llaiidelsbewegungen 
dic-cr l'Uitze noch auf das verschiedene Verfahren hinge- 
wiesen «erden, welihes in liir Hcliamilung der Schiffe, 
welche unter Zollaufsicbt loschen und laden, in Antwer- 
]>en nnd in unsern Zollvereinshafen befolgt wird. In den 
letzteren ist dieses Löschen und Laden auf bestimmte 
Tagesseiten beschrlnkt, die, je naehden es sich um Som- 
mer oder Winter handelt, variircn. jedoch mit D Uhr 
.\bends abscbliessen Zu .Xrbeiieii nai h dieser Stunde, ist 
die bcMMidero Krlaubiii-. der SteuerdirikiiDii iu den be- 
treffenden Hafen erforderlich, die nur für Ausnahmefälle, 
wie Kisgang, Leck im Schiff u. dcrgl. erteilt wird, ebenso 
aber auch ohne Angab« von Gründen verweigert werden 
kann, nnd in der That in solchen Flllen, In denen es sieh 
Icdiylii h um I n Wiiti-ch der Beteiligten, rascher expcdlrcn 
zu kuiineii, hamiilt. iu der Kegel verweigert wird. FOr 
Hamburg', des^i-ii Scbitlalirl von Khlie und l'lut ablianKii; 
ist und dc^baUi ebenso oft die Nachl- wie die 1 agesslunden 
bcnOUcu niu^s. wäre ein solcher Zustand geradezu nner- 
trftgUch. In Antwerpen dagegen ist KachUrbeii beim 
Loschen und Laden nngehindert gestattet, namenUieb fOr 
zollfreie Waren, und die Beteiligten haben nur den even- 
tuell dabei zur Aufsicht erforderlichen Zollbeamten die 
üblichen (ieliiihren zu entrichten. Wie ausserordentlich 
dadurch iler Handel Antwerpens gefördert wird, braucht 
nickt erst n&ber auseinandergesetzt zu werden. Hei Ant- 
werp«t also ein Verfahren^ daa in Iconaequentem, von Jalir 
n Jahr m verfolgendem Foitickritt iJles daran «etil, 
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nm Handel und Schiffahrt die freiestc Ilowfnuni: ge- 
statten, in Deatschland ein System, bei woh hem die Sorge 
für die Sicbenmg der solUmtlichen Intraden die vorwiegend 
nangelMBde, die Rtdnkhk aaf Handel nd Verkehr die 
mehr ontergeordnete ist. 

Und nnn endlich nur noch einig« Worte. Eines «ehickt 
si. Ii iiii-lit filr i.tlf\ lU'lgien hat kcino WoltmachtstcUung 
zu wahren, wie Deiit^eliland ; es iiat in derselben Zeit der 
höchsten Entwickeinng Antwerpens seine siimtlichen Xach- 
baren ringsoni nah und fern die verheerendsten und lco«t- 
spieligateo Kriege fuhren nbea «nd sieh seiher dabei einer 
b«tkUk«Mlen Kentralltu erfreut. Sollte es eher mal in 
«taea KMopf uns Dasein verwickelt werden, so wird es 
gewlM in krilUgst«r Weise sieh seiner Haut wehren, ohne 
den Prozess danim lange aufhalten zu können. In das 
allgemeine Ocschiek der Kiirii]iäiselieii (;ro-.sstiiiit('n hinein- 
gezogen bliebe es sehr die Frage, ob seine Eutwickelung 
der Zeit proportional fortschreiten würde wie bisher. Wir 
wanschea ihfti von Henen das Gegenteil, schon um von 
einer Stelle ans demonstriren sn können, zn welchen 
Leistungen eine vrr<trinili;ri' nieht lieirrte ItogieninK »»«l 
energievolle Kin^obtier unter der wohl lieüiit/ten (iuiist 
ilu^serer Uin^tAnde befuliifit siuil. l'iul iliimni sind wir 
auch fern davon, in den einstmaligen Frankfurter Üuf 
elnsosUinBen 

.Krieg de Kr&nk Ooffebach!" 
Nautische Literatur. 

Küstenfahrten an tler Sortl- uiul Ontitcf. (ieschiUlert 
VOM Eämmnd üoe/er UMd Otto Rkdiger. Hluttrirt von 
Omttaf SdtiMtktr, im Verein mit H. Baieeh, J. Brandt, 
J. Othrit, H. Kmurr, G. Kühl, F. Lindner, L. Bitter. 
Verhig der Oebrider Kröner in Stuttgart. Vollttändig 
jn Sä Lteferuiuien f/r. Fotio-yormal a Jk i.äO. 
Die Oebrüdvk' Knmer haben vor mebreren Jahren mit der 
Herausgabe einer Reihe vun Werken lieuoiiucn, wi'K lir unter dem 
OeSanttilcl ,.U>iser Vatertand" die ler^iMieilen' ii ruiUensi lis u 
Gegondeu Detitschlund» sciniderii iiml ws Ihti I" Ipii wollen. 
Jedes dieser Werke bildet ein se'.h^i^tiiiidjjiN jii ul>ge- 
•chlosienej üaiizts und ist einzeln dem l'nlilikntn /ni; iiii^lich. 
So ertcblenen in den ietsle» Jahrs* «JDi« deuteehen Älptn- in 
Schildernnifen von einer Antabl der bewährtesten alpinen 
Bohrifüttller mit zahlreichen Illustrationen hervorragender 
deutscher Koustler. Die Werke sind deon aiieb allseitig — 
von der Kritik wie vom Publikum — aal's Freiudlichäle auf- 
genoamen wmden und haben snn Teil in mehreren Auflagen 
grosse Verlirtiitiiri? pelnmlen 

I '■■(ilsi'liliiiicl ist eto~s iiml iiii lit - II ;ir!n, .lab:-, i s niH 
«tiitt lies Keirhmiiis au) ditiit'r Seile a it it ii/ r nun den Mangel 
hole. I'!» ist ulier.dl reich an lamtsrhattliehen Schoulieilen iiuil 
weiss aburall unneru llenen und Augen, si-i es durrli ircund- 
licbe, sei es durch orbabeno SindrQeke und Hitder >.n Ie8«eln. 
Und gerade, wenn wir von den Bergen zu der entgcgengc»euivn 
Kaute unsores Vaterlandes hinübergebeu, Kaden wir uns 

SIfttalieh auf eiaem (iebiei und vor einem Anblick, welche uns 
ie Berge und ihre Herrlichkeit fasi vergessen lassen. Denn 
wir sind »n der Koste, wie sie »ich von Emden bis .Memel im 
buntun Weeli-el immer neuer und illter rasclieinler HiM' r und 
Steuen fortsei '.t, .ml il-m eiiieii imim r ulfi, Ihmi iiii.l .lu. Ii immer 
neuen lisul illiei'w:illii;r'nden llintei ^'ninili', ih r »i-.li'ii See. 

l>ii' Vi'ilri;i r li.ilii'ii dii' llui>li'jl;iii'.,' 'ii s Werken iM'it J.ihren 
mit Kiier «nd ."sorKlall gepttegt. Die tixlliclien ^etiiklerungcn 
Stammen der grossen Metesabi naeb aus der bewahrten Keder 
E. Hoefer's, welcher, selbst ander See geboren, sich seiner 
dankbareil Aufgnhe mit besonderer Liebe unterzog. Der Schil- 
derung Hamburgs, der Etiio und einiger weiterer Kapitel des 
Werkes hat U. Riidiger in Hamburg mit nicht minderer Hin- 
gabe und Sachkenntnis sieh gewidmet. 

Unter den Zeielinern des Werkes stehen in erster Linie 
Ii Si liMMli'her iinil .!. (ielirt.i, welche im Interesse iles Werkes 
iiii lirere .I itiie liindiin ii die Kusteii iim.I Inseln der Nord- und 
li>l,rr Inn i,ti ii Lnil III Ort Und -■■■'.I ■ laeli ik-r Natur alle 
die meiüturlialleu Veduten und ätimuiiingibilder, sowie die 
lebeuswabroa FigurenbiMIo; soiehuoteu, welche das Werk 
scbahckon weifdea. Ibaeu aar Kalte stekea die obrigen oben- 
genannten KOastier mit trafflichea Leistungen. AU' die zahl- 
reichen OHglnalzeicbnnngeu sind in dem xylographiscbeu 
Institute von .\. Closs aui das Tollendelsle reproducirt. 

Von d'-rn L'mfaiig und Inhalt de* Werkes möKon die nach- 
stehenden Kaiiilel-Leborächriltcn eine anouheruJc Vorstellung 
geben ; 

Oslfricsland — Kmdeii — Norilwest — Inseln uIilt Inseln 
— All der Jade — Wilheliiishaveu und unsere Klot^u CraaUl. 



Marsch und Moor — Die Weser — ttrenen — Bambuig — 

Klussabwirts — Helgoland— Kwig ungedeeli! — Ditbmarschett 

— An der nordfriesischen Kttste — Flensburg — Gegen Kiel 
an — Kiel — Landeinwärts — Labeck — lin Hause der Schiffer- 

Sesellsebalt — Laarnharg — LQoeburg und die LUneburKer 
laide — Wismar - Hier und dort im liande — An der See 

— Nach l'oiiiiiii rii li-Miilier — .Kai einem grossen Gute — 
Pommersclii' tiiadto StiaUiiinI, (ireilswald - tiu aller Sreliund 

— Kuj.'i :i .\iif UsediMii und Wollin Stetiiii Durch 
Uintei'paminern — Danzig — Laudlahrtco — Maneuburg — 
Elbing und das frische Half — PiUa« und KOuigsliorg — £in 
Blick in's Samland — Am luiriaeban Bat — Knrieche Nebiuug* 

Die Lieferungen enibalton Je vier reich illustrirte Textbogii 
und drei grosse ganzseitige KuustbUtter. Die im Septembor 
1. J. ausgegebene Lieferung enthalt um einen Bogen mehr. 

Wir können die „Knstentabrten sn der Nord- und Ostsee* 
allen Frenaden von patriotischen i'racbiwerkonanf das W&rsulo 
esipliefalen. F. JL 

VeraehlatfeiiM. 

Die Bora In Triost. Den C!/i:luii(n- Fanatikern die, wie 
die tran/.osisebeii Crimiualisieii bei jeder Untersuchung ob est 
la feromeV zu fragen pUcgen, iiei jeden Winde oder Stenn 
„wo ist das Minimum?" ausruien, ewpiebleu wir nacbstahendo 
Schilderung der tfora vom gäw OÖt.' welche mal wieder Triest 
und Umgegend heinsacbte. Mau sehreibt darüber aus Wien 
den 'iH Octobor: Utitte am Sountag und Monug eisige Kälte 
l'elze uud Hlaterkleider bervorgebalt, so brachte uus der Diens- 
tag den Sirocco und mit ihm dunstige leuchte achwille, die 
bis heute andauert. Südlich der Alpen wurde der Siroccu in- 
zwiüebeii durch eine heilige Kora rerdr,tiit;i, die aiiiVh jcU.t noch 
in der .Vdria wUleL Man schreibt uns durnlu t .ui^ li esi d. 
d. 2ä, Ucl. Nachdem eine Woche laug ilie Danauschwule der 
Siroccuströmuug über dem KOstenlande und der Adria sich ge- 
lagert hatte, brach gestern ein wolkenloser lag an. l'lOtilich 
gegen 3 Uhr naehsuttaga. zeigte sich aber im Nordosten eine 
höbe schwane Nebelwand (Iber dem Kant. Das bedeutete dlo 
Bora, die herranrasle uud das in der wannen Sirorcoströmung 
suspeudirte Wassergas urploülich verdichtet«. Solott enistaal 
in den auiifolmiilten Di:iibtmasscu die, von der Uoru rasch zü- 
rn. kuLtriibdii. .'in rani uckteu, elektrische Spannung, lindes er- 
tolt.'U- ein liui huewiui-r voll phaiiiastii her Pracht. l»ie See, 
wi.IcliL' losher regmigsk's iin suniiinTjiclieu Sunuvogeliiukel da- 
gelrjjeu hatte, war lu einem .\iij:i iiliiiik iu eine schwarz-blaue 
xerwublte FlAcbe \ orwa:idi-U, uhcr die lange St-bauinreihea 
hinzogen. Der UinscIiU); erlulgte hinnen luul Miuuten, Hinter 
dem Gewitter her kam „Krau Bora", so wie sie m deoachUaui- 
sten WinterUgen nicht watender haust Der Hoidosi raat« 
die ganz« Nacbt hindnrch, heute SlOrgeiis hat sich seine Wut 
gemindert. Ueberall erblickt man kleine VV.tsseraaeammlnugeav 
die mit Eis aberzogen sind, wShrend die Temperatur noch 
gesl. rn früh 8 Uhr 18 Grad iWaumur betragen Ualtc. Heute 
emptiiulfii wir hei uuliehinderlem Sonnenschein eiiiilnuKliche 
Kalte 

Naeh imsfi-er .Aij^ii.hi iiijlii il.n rmlir ans nai ii dein Uote- 
tchen Kuxtxui'i doi kallen Um Ihmhii i''ii:ii - inMiiiiS iii den 
warm-feuchten Aniualoteaisti oin, ähnln h Ui ia Murw vom ll,/13. 
Nov. 107« längs der deuisciiuu Ostseekuste. Man eehlage oben 
so verschiedenartige Naiurcrseheiuuugen nicht Ulier oiaeu 
und denselben Leisten, wenn, es auoh aosli SO bequem ist. Nur 
bei der urtcillosen M<'nge dlsknditirt man damit die Meister. 

Telephone mögen am Ende dieses Jahres in Nord-Amerika 
bis zu awiKM in ijebranrb sein, wahn nd Aniani? Is7il höchstens 
r-'iiint exi.^liiten; so rasih tiaheit die Amerikaner die Krtindung 
prukti.srh verweilet. Die A. tieii laiitiMi. tlall .ml Txi 8 wie im 
Anlanc'' liir Iii« cfriini,', an! lU.«» $ jftzt. Kor/lu-h wurde eine 
(ii iii :al \^ :,iin.n.l mi,' vmii hileressenlen aus Nord-Amerika und 
Kanada lu .Sia>;ai.i-l<all!> ahKehaltcn, die von Abgeordneten 
beauebt war. Zeit ist Ueid ! 

Bor Abkühlung beiaegewordenor I*Bgoc soll naeh 
Heeren eine Mischung vou Sehwefel mit Uel oder Kett beste 
Dienste leisten. Der bei Erhitaung des Lagers enuiandeao 
feine Metallstaub, welcher Lagerschale und iiSapfeu stark an- 
greift, verlandet sirli mit dem Sehweiel zu Scbwetelmetall, 
welches weich und schmierig wird und ilnher gar keinen Hei- 
buogswiderstand hictet. • D. A. l'ol. Ztg.) 

Bronciron von Oypafiguren. Nachdem ihesidhen gerei- 
nigt sind, werden sie mit leicht trocknendem Leiimltii liis iiher- 
stricbeii, bis sich ein glänzender Ueherzug nach dem i'ruckneu 
bildet. Sodann wird ein Lack ans I Tb. LeiaArnis. 1 Xb.t<Ol^ 
lack, Vit 'Fb. Terpentinöl anfgetrageo und nach 24 Stauden 
mit einem Piucl die betteffende Bronee so lange auf dem 
Modell vetrieben, bis ein gltnnnder Ton erreicht ist. 

(Ü. A.Pol. Ztg.) 

Der hSobate Borg der Erde soll nunmehr der von den 

enpl. Kupitän J. A. Lawson in der Mitte von Neu-fiuioea cnt- 
detkli' „//c/iii/f si iii und Fuss messen, aiBoo7al Fuss 

d Ii. n:u i.l^c !i Hmriin-W'Aii- \n'. \\T »Is ilcr „Kveresf im llim- 
tiiiiiaui Ueh.!-;.' ■ I I Ii il.'ri h . Ii.,'.. '11 Itrr« d(jr Erde galt. 
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AbonnomenUprolB : vier- 
teljihrl. for Ilamhuri; 2'/, JH, 
(ürttiiBwarHi3.4t- :J sh Sierl. 
Einzelne NianernfiO ^=6d. 

Wegen laaerato, «elaih* 
■it a& 4 die Petitielle ka* 
reelnet werden, beliebt mw 
■ich «D die Kx)uilitioa ia 
Uaniburf; zu wenüeu. 

Von friilwren Jalir|in|eB 
iindM«|il««illl|( 
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•bgeiabeii: Jaltn. IBTZ 1874 
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HAKBUBO» Sonntag, den 6. Deoember. 



Inlinlt; 

Leitfaden *n dem Rntwnrf Ton Schiffes in Besag «nf Trag- 

ftMtV^* rad TIeflädellaio. 
Yeraoglflckmgen (TotalTerlnite) deolicber Seeeebiff« 1878. 

Oermanischer Lloyd (Seeuofftlli-) . 

Brirfc (Iber das ucuc SlrasrSLiirirlit tmt Sfe. VIIF. 

UebtTnicht drs /iiwaclist-s der Hainlclsrtotten von Norwegen, 

Si'hwediT) lind KinUuid. 
Ueliersirht siimnitlii luT aiil ilas SiT-rei lit lirzuflichen Ent- 
schpidiingrn dt'r (Iciitsciipn und Iri'iiuirii (icriclitsbfife, 
Beacripte vic. Act betreffenden Ueburden etc.. cioschliess- 
Beb der Liu ratur, dir didwi iMsagUchoik Schriften ote. 
Maiiiieche Literatur. 
Vcnehiedenoi. 

Im BvOaco entbalteod: 
Proepect ober „Handhncb fttr j^chiffhaa." Znm Uebraache 
für OfHsiere der Krieas- und HandeU-Marine, für Scbiff- 
bMer nnd Bhedcr. Von W. H. White, im Tcrlage von 
Atdunr FeHx in 



Leitfaden«) 

DU Schiffen in Beong i 
und Tiefladolinlo. 
ZnMMmeBgeetailt vot P. Sttlmmm, 

«ncaUdlilMtt. Hie TkniOkflMt daat ScUBta iet ab- 
liifig Von leinen Dinun^nen, aefiieni ▼BlIigMtdtoefBeleMen, 

•eineBi Eifrensewicbt nnd dem Spmng im Schandeckel. 

Xt&ngo (L). In Beang auf Nachfolgende« bezeichnet L die 
Distanz zwischen den beiden Perpendikeln der Konttniktinns- 
Vasserliuii'. 

Perpendikel. Die Perpendikel sind Vertikallinicn. welche 
anf der KonslruktionawaüüiTliinr un dtujciiiKLMi l'uuktcu er- 
richtet aind, wo die Innenkante der Sprinungen dieselbe 
Mbneideu 

Breite (B). B beieichnet die Diatauz von Aauenkante 
m Amaenkante den Buliepantt MI. 

«•II» (TO. Tiefe m beäeiclnnt dl« Dietnn — nnf dar 

Mittellinie swischen den Perpendikeln gemeaaen — von der Dater- 
kaate dei Schandeckel* («orausgeseut, daaa diese in einer nnd 

dereelben HAbe mit der Oberkante des Deckt liegt) hie aar 
loaenkantc der Sponung am Kiel. 

Konatruktlonawaseerlinie (KWL) liegt ttett auf Vi die- 
ser Tiefe, von oben abwärts gemensen. 

Tiefe Der restircnde Teil dieser Tiefe (Vi T') heiast 

T nnd dient i.wr bLTOchnung dfr Dt'jilui « tnuüta. 

DoplAoement (D). Deplacement (Ii) bedeutet ateta der bii 
aar XaMtrnküoaawaaaerliBle eingetaacbte Teil oA«« Ani 
IK D', eingeunchter Teil mit AnsaenhanL (Bis: 




vailIgkaltakoeiBoient. Der V«||igkciUkoefflcieat besieht 
sieh stete aar aar D; «r basaiekBet das Taifatltais raaaD :P. 

Sprang (8p). Der flpmnf C8p) eines Schiffes ist die Krftii- 
mung im Schaodsekel imelian baldsa PerpesdikelB. (In dar 

Seitenaasicht) 

Sprang Ar die nittlerr* Hüfte (^). For dia «rilUar« 

Ililfle ist dr-r Sjironer AnnAlionnl Tril des gansea S|)rangB; 
bezeichnet ist derselbe im Nartifolgenden mit 

Baamta6he (B). Unti r lUumböhe (U; vprstebt man diS DIp 
stans von der Inn-rnkautc der Sponuns des Kiels bis skr Onter- 
kante des Scbandeckels plns dsa ■/« Teil des gasten Spraags; 
demnach R = P ->• 

8. Dar bOchtte Punkt der Ranmhohe tei bezeichnet: 8. 

Eigengowictat(Ei. In di-m KiRctiKewicbt (K) pine» Schilfes 
ist einbegriffen dzR Si Mfr mit dem f^psamtcn ScbilTs - Inventar 
nnd KeterTeteileti , lo i llutnpl'»cliitfcM MaiHchiucn und Kessel. 

Antgetchlotspii von der Bezeichnung Kigeogewicbl (E) iat 
Jedoch bei aOeH Schiffen: Feaeraag. Waaaer aad Profisat Ihr 
die Betatznng und Passagiere. 

Leere Linie (LL), Leere oder Ipdigp Linie (LL) be- 
zeichnet ilip liini<;, bis zu welebpr dft.s hcliifl in Folge seinet 
EigenRrw.rh ti ^ i-in'.aiicht. 

Tiefludclinio (TL;. Tipflad»dinie ('I L) bezeichnet diejenige 
Linie, bis zu wpicht r das Schiff lipladen werden kann 

Hochbord (HB). Hochburd (IIB bezeichnet dip Iluhe 
der .\u8w4s»cruuK von der lecnn [>inip Iiis zu dem Piip|<tL- S; 
also die Höbe der durchschnittllcbca .Vuswiissuruut;, wcuri un- 
beladen. 

Tiefbord (TB). Tiefbord (TB) bezeichnet die Wohc der 
Autwitserung von der Tiefladrlinie bis tu dem Punkti- s. also 
die Hohe der darchschnittlichen Autwkaterang, wenn beladen. 

P'. P' bedeutet dasjenige Parallelepipedon oberhalb der 
Koattruktionawatscrlinie, weichet enuteht aui L X B X 
(KWL Ms Bi. > 

(KWL bb S bedentet die Distaas von dar KoBstnkttoaa» 
watterlinie bii tu dem Punkte S.) 



1 Kubikmeter frischen Wassers wiegt 1000 klg oder 1 Ton. 

Nachfolgende Formeln nnd Beispiele besiebea sich nur aaf 
dia Lage der SeUffa ia Mschaoi War Floaswaasar. 



P. PmsFanlMaftpadoavwiO, ahotPsLXBXT. 



*) Diese iateresssate Schrift wird anch als 
BrotcbOre von dem in Kostork wohnenden Hena ▼eiftsier, 
sowie von der Redaction di r jUoaaf hl B«aa*aaf YasiaBtaa, 
aad swar nnentgeldlich abgegeben. 



■a dto Tragfähigkeit einen 
TlofladoUnie. 
Wenn V 1000 Tont itt und 5e = Jo cm betract, so 
findet man dip TragfthiKkeit bis zur Tiefladelinip, indem man 
den VöllipkcitBkoelticientfD *) (aIk pjtizt- Zahl gedacht) bei 
hölzernen Schiffen mit 8,80, bei eisernen mit b.60 multiplitirt. 

Kor jeden Centimeter ^ waaigar ata SO ea i 
der Multiplikator um 0,03. 



•} 2 Decimalttellea. 
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Falls ^ mehr ah »cm betitgt, veigrtMCfC tifk itr Klüt- 

wie folgt: 

IB Vrrpniibcrt 

ucirui. ^.^jj Multiplilutor: 



Fälll ^ htMgt : 



21 


cm 


um 


0^ 


SÜ 


n 


n 


0,(K> 
0^0» 


8» 






M 




* 


alt 


» 










I» 




>0.l« 


%1 


n 


• 


aiT 


18 


« 




ais 








0.19 


8» 




» 


0^ 


at 






0,906 

0.21 






»t 


02IÖ 


a 


• 


II 


0.8» 


» 


« 




0.9» 



AuBiSBhaut. 

TftlUgkeiukoefficieateii 

OB 0,30 — 0,89 ist D' ~ D 

0,40 — a*» „ D' - D 

0.5<) — 0/>9 , D' = D 

0,W — 0.«9 „ D' 1) 

0,70 - 0.79 n Ii- ~ Ü 

Ii) jttr m«n<e Schiffe: 



V„ I). 
V,. D, 
'/.. D. 
V.i D. 
Vii D- 



formel für du XSiffengawiobt. 

■) Für höUeme Schiffe ■ 

E ^ (P' + D) V 0,2;'. 

• Ii) Für eiserne Schi ff e : 

E — (P' + D) X 0,825 
c) titr eiserne Frachtdampfer: 
K = (y + D) X 

Vorm«l für die leere AoswSsaArnng od«r Hoehbord (HB). 

Weon die durchschnitüicbe Raamhöbe (R) =4.00 ist, W 
in btl fotandM volligkeitik — ü tei ta teB da« DepiMwiwti (O) 
4to Uer« Aniwlsserong oder HoAbord (HB) dorehtelnifttltcli: 



HB bei 0,»> 
0.86 
0,87 
0.88 
0.89 

HB b«t0.80 

0.81 

0.32 
0.33 
0.34 

HB bei 0.3Ö 
o,:i»i 

(1.37 
0.39 

HB bei 0,40 
0.41 
0;4t 

0,43 
0,41 

BB bei o.ih 
0,4« 
0,47 
0,4H 
0.49 

BB bei o:iO 

U/.1 
OM 
0^ 
O&i 

HB bei o!v> 

• 0/)« 

I '„'/.» 

UB bei i'.iiO 
0,61 

Ofii 
(MM 

HB bei 0.«ö 
Qfii 

oje» 

OJS» 





filr hölzerne: 




für eiseriif- 




R X 0 42'' 
43;i 




« < 0,449 






457 




441 




465 




448 




471 




4fi6 




4n 




BX<M8» 




BX 0.488 




48» 




487 




4W 




495 




488 




fiOl 




48» 




507 








B X 0,513 








.''.19 








m:> 




513 




531 




519 




687 




R X 0^ 




BXOJ« 




68t 








BIT 




686 




648 








SÜB 




M!7 




K X 0.556 




R X ^>S>T^ 




561 




579 




567 




58Ö 




673 




.'•.90 




571> 




5»5 




RXOiSeb 




BX 0.800 




880 




805 




885 




810 




800 




616 




605 




880 




B X OiiBlO 




B X 0.6!» 




«15 




630 




«88 




fi3.''> 




im 




«3:t 




630 




•143 




R X 0,635 




R X o,fr*7 




«8» 




651 




648 




666 




«47 




65» 




«»1 




688 




BXOifl» 
60» 




BX 0.6CT 






671 




6«3 




675 




6ti7 




679 




671 




688 



HB bei 0.70 

an 

0,74 



für hölzerne: 

= E X 0.675 

= 679 

= 683. 

=s «87 

= 891 



far eiieroe: 

= R X 0.687 

= Ö91 

= «95 

= 69» 

= 708 



Formel für Tiefbord [TB). 
a) Für hitUerne Schiffe: 
Tb (K + Hü) X O.iaS 
• h) Für eifeme Schiffe: 

TB = (R 4- HB) < 0,184 

B«i«ptoU sur Xrliutanut. 

.1. •' 

Es soll eia bolitnc« Segetsebfff kraMmirt wetdak 
Tragf&biffkeit = 1800 Tont sei. 

VöHiKkeitskoelticieat »oll «ein 0,56, 
Spruag 0.96 m; dennacb ^ — 0.84 b. 
LMt Bb««I ist dw HdtiplikUBr 8.8a WcJI ^ s M «■ 
itt, M Teifrtaiert ■Ich der MullittUkstor m» OllSi fltmmn'b 
ist dmdbe in diaeen FiUe (8.80 + 0^18) = 8,9«. 

Wenn P -= 1000 Todi «Ire, so wurde die Tratrfähigkeit 
sein: 56 X 8.98 = 500 Tons. Die Tracttbigkeit soll nun aber 
■Mit 600 TMS, mndm IMOTpat •«fai, doshnlb sMho «Ml ta 
1880 Ton des Wort P, «fo folgt: 

500 T. : lOÜO T. = 1900 T. ; P 
P = «400 Tons 

Zu diisim Paral!cl.'|r.|i,.||.i^ ,V< «ncUf man die Keeifrneten 
Dimensiouea nach iruhtT geliautcu ächiHen, welche cuie Ver» 
lue babeu 

l. = 62,01» m. 
B = lM.t;4 m. 
T = 4.34 m, 

T» = (4M + 8.17) = 6.51 m, 
P =t 8800 X 10.64 X 4.84 = 8401 Tons, 
D = MOl Ton X 0.S6 s 18U Tont 
D* = (D + Vt* D) = (ISU + 90) = 1484 Tons. 
^ = 0.84 n, 

B = (?' + D) X 6.«(i-^°n?b + 1844) X o,a*r= an 

X 0.25 = 669 Tons. 
Trtgflikbickeil bin zur KnimruktiMnwtMerUala = (1414 

minns HKim — 766 Tom. 
Tngabiirkeit /nr l ieriadeKnie: (UIOOtSOOsMOl:^ 

— laOO Tona. 

KauuilKihe (R): 
R — 6,51 + 0,84 — «»70 m, 

Hocbbord (HB): 
HB = R X 0.61» = 6,75 X 0615 = «tlB m. 

Tiefbord (TB): 
TB = (R + HB) X 0^188 = (6,76 -»■ 4,18) X OlU» = 
lOJW X 0.W5 as 1.4T b. 



8. 

Es soll eiu eisonies Sf^pUcbiff koMtnrfrt wordos, 
Tragfyiigkeit . r.NMi Tons bei. 

Der VölligkeiUkoefflcieDt sei 0,56. 
Sprung 0,96 m; dpmnacli ^ 0,24 m. 
Laat Re?el ist der Mnliiplikator 8,60. D» =^ 84 csi 
iüt. 60 vorurossert i^ich der .MuUiplikatnr um O.l'J und ist in 
diesem Falle demnach »,72. Wenn H . 1000 Tons w&re. so 
wiido du TngflkUikoit loin 56 X 6,78 488 Tons. Die Trag- 
flOllkrft soll min «tor nleht 4fts Tons, sondern 1200 Tons sein, 
diOUlb twhe man zu tSOO Tons rli>,i Wert P. wie folgt: 

48» T. ! IfxK» T li'iMi T. : 1' 

1' '.i4:.S Inns. 

Zu dicsi'iii P»rAllol<(>i|ii'il(in 1ih man ilif Rcpifriicten 
Dimensionen inuerlialM j;uli'r Verliiiltnisse. 

XB Um eiscrnco Schiffen eine Rute Siabilitit SU sieben, 
thut man gut, doBselbcB «ino nsbmv otwss grSssoro Bni*t 

zu gebt ii 

L ''-<Mi m, 

Ii - III -.' ni. 

T = 4,a4 m. 

V — 14,;^I 2.171 - 

r - 52,111.» -r ll),t^;» ■ 

D 24.'W X 0,56 _ 
D' r-_ (1> + v.o. D) 
^ 0,24 m. 



6.M tn, 

: 4..'<i 2m Tom 

1376 Tons, . t 
s (1876 + 14) SB 1890 Tbas, 
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I' = M X »0,89 X Ml = !«• TiAn. 



Trigflbigkeit hU tur KnattraktloanWMrHlli« äs «MB 

mioai 617) - 778 Vom. 
Tf^nUgkeit bu »ir Tl«fl*dcltai«: (1000 : «8 s SlM:il 



Hochbord (HB): 
R X 0,680 = 6,75 X 0,fi30 

Tiefbord (TU): 

TB = (R + HB) X 0,134 = ((,,75 
X 0,m = 1.47 i. 



BB = 



- 4.36 m, 

+ 4,86) X 0,184 = 



Bei der BerecbnnnR eiserner Fracbtdampfer wMr« BOT 
-wie bei der Ber.H bnmig oisera«r 8«g«lMUffi, um idiUre «tt 
BD der Tragfiliivkrii., woidie 4er OwBpfer habw t»IL dat M«hr> 
(•wicbt de« Uumpters hinzu, 

Fiir dieses Mt hrgewiclit Iuuiq bei deo ««neUfdCMa T«lUff- 
fteiUsradt-n tollender ProceautMs von der TruftMckeit. ««leta 
der Dampfer erbalteo aolt. aaceiMuiea wenßSr^ 



Bei 0,66 
„ 0,M 
» 0,60 
, 0.68 
• 0^ 



13,00 o/o 

1^ 80 •/» 
12,10 •/. 



Bei <Mi6 

. 0^ 

. 0,70 

. 0 7« 

• 0^74 



11,90 % 

11,70 y, 

11.55 
11,40 
11,86% 



Es soll ein eiserner Frachtdampfer ko.istruirt werden, 
denen Tr*gf*higltcit -r vak) Tons unJ dessen Vulligkeits- 
koefficient 0,64 gei. Sprung l.Oü m; demoacb = 0,85 m. 
liWt Regel ist der Multiplikator 860, hm ^ = «itsftttitt, te 
fXX«" .?h%7X' " »4 ist l> die^» 

(als SegelscWjr betrachtet) 61 X 8.74 = 5S9 Tom TetrS«. 

, Tr!*^!"*''*" n'c»'« 569 Toog, londeni als Daai- 

rrer laou Ions beiraKcn, demnach mus« die Tragflübiffkrtt (aU 
Begelscbiff betrachtet) 18UOTodi + »,10V« ^Tm» Tom aito. 
J>ea Wert P «ndet omb «ie folgt: 

«9 T. : 1000 T. s IS46 T. : P 
SB 8407 ToDt. 

^^Za dicMii ParalWepIpedon suche man tfie «ainaiBB 
SiMMloBM ionerbalb gater Verhältnisse. BMigMMD 

L = 70.00 tn, 
B = 9,5t» m. 
T = 8.62 m, 

T« = (8 63 + = r>,-13 m. 

(T' + = (5,43 + Caj - 5.68 m, 

P = 70,orj X 9,50 X Stii - mi Tom. 

D = 2107 X 0,6t = 1.040 Tons. 
D' = (1540 + If,) r, KW, Tons, 
P* = 70.00 X 9.60 X 2.1« '-^ 1370 TriDB. 
K = (1370 + 1510) _ :i'JlO X 0:ii3 ::- 656 Tone (als 
SexeUehiff betrarhiet). 

TrairfÄl'iftkcit bis zur KonstruktionswaBSPrlinie: (15.05 
miiiusea.'i) =: 800 Ton« (als Seßclschi« hcirariuet) 

B = («arO + 1540) :^ 25)10 X 0,275 = SOG Tons (als 
Dampfer). 

Tngahigfceit Wt lur Komtraktioaswasserlinie : (lööö 
^"■'»»i = 785 ToBB (als Dampfer). 

TragObigkeit bis zur Tiefladelinie: (1000 T. fl» T. — 
»407 T: X) - 1 346 Tons (als Senelschi«), d*?oa ab: 
grOssereH b:igin(;i-wicbt des Dampfer« |4S Veaa. 
Tragfähigkeit (als Dumpfer) = 1800 Von«. 

RauinbAhe (R): 
R - (:,,43 + 0,85) — e,es aa. 

„„ . , HoehboTd (BB): 

HB = 5,88 X (^868 = 8.77 n (da SeffllaeUff betncbt«^ 

Tiefbord (TB): 
TB = (ö,6H + 3,77) - <»,i.-, V 0,184 = 1.S7 B. 

Da« Schiff hftl dLmnu. h Ziiladunff; 

13,77 niinu» l.-.'Ti — 2,60 m. 
Mit 1345 Tons si'nkt ei sich mu L',ry) ni ; also xait 146 Tam 
«■4^87■l, denoach Hochl-ord (HH; ,iU Daropfer: 
(3,77 minus U,27) _ 8,60 m. 



A n Ii a n g. 



?*|''«''«'takoefflcienten der KoMtruktionswasserlmie und 
I&ImmSi? ▼•'»^••»•«Me.ta« daa 




031 

0,88 
0,88 
OM 
0,85 

0,36 
0,37 
0,88 
0,39 
0,40 
041 
0,42 
0,43 
0,44 
0,45 
0,46 
0,47 
0,48 
0,49 

0.50 
0,51 
0,52 



Temak«itao*ne. 

dn-KoBtlrukiiont. T< 
wumlinii! asil es* 

s 0,60 

K 0,61 

= Ofi» 

= 9A» 

= (MM 

= 0^85 

0.66 

0,67 
^ 0,68 
= 0,688 
= 0.68 

0.70 
: 0,71 
: 0,715 

0,72 

0.785 
0,73 
0,74 
0,745 

0,75 
0,7« 
(t.77 
0,7s 



dir KoattrahMsaa» 

«rMM*UBl«M4 



0,58 
0,54 
0,50 
0,56 
0,67 
0,58 
0,59 

0^ 

0,61 

0^88 

0l88 

C^84 

0,85 

0,86 

0,67 

0,68 

0,68 

0,70 

0,71 

0,78 

0^78 

0^74 



a786 
0;79 

0^ 

0,806 

0,81 

0,815 

0,82 

0,83 

0,886 

0.8i 

fly8iA 

9» 

0yBS8 
0,88 

0,806 

0,87 

038 

Ob8S 

Ö,90 

0,91 

0^8 

036 



VerunBiackuagoa (Totalverlu8te) ii8irt8Cli8r 888- 
8ChMNi 1879. 

Nach den Anitabea der Baicbaatatiatik ia Band XUT.. 

Abt. I. verunglncktea 1« Jahre 1878 — »weit Maohwels« bia» 

her darüber vorlairen — nt*ammei% 166 registrirtc Seeschiffe 
mit :\i -<il rug - r 11^ Netto -Raiimgebalt; d. h., hei einem iie- 
Stande am 1. Januar ItiiSü roxi 4 777 Seeschiffen mit 1171286 
Reg.-Tons Rauroeeh,. nahe H,^ pCt. ailor liiffe und 3„ pCU der 
GesamtladcfikhiRkeit. Die Besatzung der veninglückten Schiffe 
bestand aus 1 813 Mann von denen 119 oder Jt,, pCt. ihr Lehen 
Tcrlorcn; »on 86 an Bord gewesenen I'assagieren landen 8 oder 
5« pCt ihren Tod. Beiades waren 184 Schiffe von 85723 Ree.- 
Ton», IQ Baliast oder leer 89 von 8814 Rec.-ToDs; von 8 Schiffen 
mit 510 Reg.-Tons Raumgehalt blieb 4n LaidaafarerliUtnia on- 
eraittelt. Versichert waren IM der ««mngloekten Schilfe, 
darunter 137 tu bi'k.tnnten Ketr&gen ron in runder Snmma 
4 iMK) Ueber das VersicherungsTerhftItnil der Ladnnfea 
ut in den meislep Killen nichts M&heres berichtet. Oater- 
Mki«d«B ueh dar Jrt de$ UnfmO» giogn rcfloren: 



. Kentero... 

B noken 

a Tarbreunen 
schwere Be- 
schädigungen , in 
Folge dessen 



«afaeereilasMB. 







imn 


assr mH 




blts»-T. 




• ■•a.4. 


99 


80488 


88 


»988 


4 


168 


4 


Iii 


80 


8186 


18 


1988 


4 


1«I8 


8 


1106 


18 


8888 


• 


8108 


« 


1788 


9 


1788 


8 


8808 


7 


8101 


10 


1 i\\ 


0 


1 149. 



unbekannte Ursachen (ver- 



Auf die einselDeo Geu>ä4»cr verteilen sich die Schiffs- 
vcrlaata und deren Oednag doreh KeraiefeerMNc in 
Waise: ' 




Ort der Teiuglsekng 



Ostse«! (einschl. Sund und Belte) nnd 

Kuttcgat 49 

KorUsee und Skagerack. einschl. des 

deatsciken Wattenmeeres und der 

Flwtnflndungen 49 8766 

Osuee oder Nordsee (teraeholla*)... 4 467 

«.nglischer Kanal , 9 47Ö 

Bristol -Kanal und die Qewtaar nH- 

sehen Grosshritanniea nad Irland.. 8 787 

Mittelltodisches Meer 5 2341 

-Atlantischer Ocean, einschl. Golf von 

Mexiko und Caraibisches Ueer. . . . 37 II 4,V) 

Jüdischer Ocean ,..4., 6 1 M7 

Stiller Ocean 9 a727 

Ort de« Dafalla «abakaut geblieben 1 108 

Zutaniineii 10« 34 U^ M3 8 

Seeamtlich untersucht zur Kesialullung der f.Vfari^m der 
UnfäiU waren bis zur VeidHentliehung des amtlichen Nach- 
weises 125 dieser Verutipiuckun^teii ; bei 7 derselbi n tati i auf 
Bescbwerde-EinlegoDg teils durch die betr. Reicbskommissare. 
teils doreh 4i« Vemrleiltaa elKa •baraaaMitUBh* ÜMMhas« 
dnng statt. 
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44 
4 

8 

8 

6 

36 
6 
8 
1 



1 
1 

i. 
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N«cb den «»eamtlicben hezv obenpexrodiclien Entsrhri- 
dooKea waren die Urtacbea dieser 12ö Scbiffsrerluste folgeüJe: 

a) Mentchliehei Vertchuldtn in 23 Fillen und zwar: Fahr- 
lässigkeit in der KQbruug und Mangel an Umsicht »piteo» dff 
Schiffsfuhrcr» in i, ungenügende Voriicht in der FQliruog des 
Schiffes in 7, fakcfae« ManAvriren des Loucn in 3. ungenügender 
Ballast und M&ngel in der liescbaffenboit unil Ausrüstung des 
Schiffes in 4, Nichtbefolgung der Vorschriften nher das Aua- 
weicben der Srbitle auf See und Nachlässigkeit im Ausguck 
(Tcralisuumt dan-b das fremde Schiff) in f* Fallen, falsches 
Manorriren des Schleppdampfer» in l Falle. 

b) UHtertehuldete Fiigung in 102 Fullen und «war: Sturm 
and i>eegang (höhere üewult; inl'.l, Ueberscbiessen der t<adung 
bei schwerem Seegang in «, F.isgjng in 1. Hlitzichlug in I. Selb»t- 
entiündung der Laduog in 3, Nebel in [>, Stroraverseuung bei 



onsichtigem Wetter in 10, Verstopfung der Pumpen in 1. plöti- 
lieb entstandener Leck in plötzliches UcnsprinKen des Windet 
in 1, Mangel der fOr die Scbiffithrt bestimmten Hnlfseinrirbtungea 
in 1. Mangel an Lotsen in I. Keschftdigung des 8cbiff»kArpers 
in 2, niedriger Wasaersund auf der Harre in 1, Verwechselung 
von Seezeirhea und sonstige IrrtOmer in •*>. Stosteo auf ein Wrack 
(mutmasslich) in 'i, ungQnstige Lage beim Trockenfallcn in 1, 
unglücklicher Zufall in 1, nnermittelt geblieben in 4 Fallen. 

Die seeamtlirben Untersuchungen crKaben, dass 4 Schifft- 
Verluste dadurch berbeigeinbrt waren, dass den betr. Schiffs- 
fnbrern diejenigen Eigenschaften, die zur Aushhung ihres Ge- 
werbes unumganglirb erforderlich sind, gemangelt hatten. In 
einem Falfe wurde dem betr. Schiffafdhrer die fernere Ausabaag 
sowohl des Schiffer- als auch des Steuermans- Uewerbes ent- 
zogen, und 3 SchiffsfOhrer rerloren die Berechtigung zur ferneren 
Ausübung des Gewerbes als Schiffer, 



Germaniacher Lloyd. 

Doutsohe HftndaU-Marlne: Seeunfilllt» vom BConat October 1880 

««weit Bolrh« bis zum 15 November 18*) im Central-Hnreau des Oermanischen Lloyd gemeldet und bekannt geworden sind. 



I. SegalachifTa. 



a mit geringem Schaden 

eingekommen 
b. mit btbwercm Schade» 

eiugekoramen 

e, an Grund gcrathen od 
gestranil. u. abgebrarlii 

d. gestrandet und noch 

nicht abgebracht. . . 

e. Kollision 

f. TolaWerlust 

Summa 

II. DampfachifT«. 

a. mit Schaden eiugekom. 

b. an Grund geratlien - . 

c. Koliisiou 

d. Totalverlust 



an 

Ui 
17 

14 

17 

U7 



Ladung 



- a. 



l - 

? ö 5 



•••i I 

I 

4 4 

■i 1 



1 1 



"-1 v: a 



Klasse*) 



I. ll. o. 



1 1 

16jrp». 

»tsln 
3 .. 



tili 
l 
4 
1 



17 .. 
11 

9 .. 

» .. 



16 -i 



II 



8 

4,'l 
mit 



Alter (Jahrei 



Vi 



«; (> 10 



Rhederei 



16 3 



Bemer- 
kungen. 



Tonnen- 
gehalt 

von 

Schiffen 
«IIS To. 



buniiii!! I.'l 

*) Soweit zu ermitteln war, Klasse einer SchiffsklassifizirunKt-Gesellscbaft. 
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1| 1 .. 1 .. 1 . S."iOToni. 

Zahl der unigeknnira'nen Seeleute: 37. 
keine Klasse. Berlin, den 15. Novbr. 1^- 



Briefe Ober das neue Strassenrecht zur See. 

Aus Mitteilungen deutscher Kapitäne. VIII. 
3. Zur Frag« der 81ahtbark*it beider Seitenlichter. 

Den Wortlaut des letzten Satxes im '.t und 4 .\bschnitt 
von Art. 15 kann ich nur dann mit dem des Art. 3.d in Ueber- 
einstimmung bringen, wenn ich annehme, dass man im Auge 
hatte: der Buchstabe des Gesetzes, die Seitenlicbter sollen bis 
in eine Entfernung von 'i Sm. sichtbar sein, werde stets erfüllt. 
Können ntmlich die Lichter nicht aber den Bug hinweg von 
der anderen Seite her gesehen werden, so k ann man sich uur_ 
dann „in solcher Stellung lieönden. dass IjeüIe^SciteQlichliif 
JfeTanrtCTOn Sfhiffes zu sehen," bi-zw. „anderswo als vor.ius io 
ST^f sliidT*' wt'iiu die Kiitlernuug bfiilcr Schiffe vuii i-innatlei 
to~gfo s-i ntt. das« tm Verhältnis zu Ihr die Schiffitl>rt:itti_>L«(« 
8cli*iniTci)<ric7fift wlriT.'X:^ h die StraHTcn bcrJcr Li. Iiter als 
' para ll e l 'Itl tlaa Awgc der »Te bciiitTkuuilen Person gelangrti': 
iiö ll t g a l s o nnrln sehr seltenen KaUen, In dPr Mehrzahl 
vou dirsen auch nur fnr kurze Zeit, beide Seitenlicbter gleich- 
zeitig sehen können, — was leider nicht stattrindet. 

Man kann die Sache als Wortklsuberei auffassen, da der 
Fall des Gesebenwerdens beider Lichter io das Gesetz aufge- 
rommen worden musste; es ist mir aber vor Kurzum auffillig 
gewordi-n. diiss mehr Personen als man erwarten sollte der 
Ansicht sind, man künue beide Lichter sehen, suhald und so 
lange man sieb recbl vor einem Schiffe befindet, — dass leraer 
diese Ansiebt nnnütigc Verlängerung von Prozessen und see- 
amtlii'hen Untersuchungen herbeifuhren kauu, — dass es end- 
lich notwendig war zu zeigen, dass die Erlitllung des Art, 3.d 
nicht so leicht ist. als es scheint. Jedem Seefahrer wird er- 
innerlich sein, dass er im Anfange seiner Laufhahn je nach 
Umständen ausgelacht, gescholten oder .traktirt" wurde, weil 
er das Licht eiucs Fahrzeuges für das einer Bake, eine» Feuer- 

I Bcbitfes «der Leuchtturmes ansah: es dauert bei den meisten 
ziemlich lange, che sie sich bewusst werden, dass nicht nur die 

I St&rke. sondern auch die Form beider Lichter verschieden ist, 
weil Schiffslichter mehr Jtifii*lji£nug. Uakcn - CU. Lichter mehr 

* streifenKfRllg kirscbeineu sullten. Denn in der Tbat senden 



^ cb|ff^lichte r ihre 
Oder In w.iucretbten 



[ahlen nicht nur in horizontaler Richtung 
oder in w.iupre<iiien TTTBIndungslinien von Flamme und Min« 
der GlasviDÜtung »cmderu in einem Boschel ans, welcher nach 
meiner unmassgeblichen Ansicht von den Verhindunglüoieo 
der Flamme mit den Rundem des GIsses begrenzt wird, aber 
durch drssen Wölbung und durch die Stellung des Kellekiors 1 
jedem Beobachter kreisförmig erscheint Meine Ansicht ksao I 
nicht oder nur in en^en Grenzen maasgebend sein, weil ic» 
keine Ursache hatte, die Eigenschaften des Licbles zu studireo, 
es werden sich aber alle Seefahrer überzeugt haben, das* Art 
ff jjjiir fcc lt^ n erfi'"' ffinl. »l'yleich niemandem böser \N lUf 
"öder Nachlässigkeit zugeschrieben werden kann. Ks rührt nur 
davon her. dass einerseits wag»;recbte Scbirim. dii t l 'i' bl bi c JU>- 
in v erlangt er Wejs? l^jt^Pj ind -r^rn"!'' Ütlii;rlf>iiui|fr f^f'-"^"^ 
a'uT dem Uberwlegeui) grossten Teil der SphljTc nicht ^aiiÄfiÄtÄSW 
H ^ fi e XS IT B IIB P n , — die ScFiffslaterue alier durchaus so einge- 
richtet sein must, dass ihr Licht nicht mit dem eines Baken- 
etc. Feuers zu verwechseln ist. Ich habe s. Z, mir angeboieDf 
geriffelte Gläser für Laternen zurftckgewicsen . weil mir nicht 
klar schien, sie worden diesen Unterschied scbarl genug her- 
vortreten lassen und habe Laternen gesehen, deren Benutzung 
ich unter allen Umstanden abgelehnt haben würde. Vor eineni 
Gericht das zu beurteilen bat, welches Schiff den durch /.u- 
sammenstoss erfolgten Schaden eraelzen soll, dürfte es keinen 
Schiffsfdhrer zur Last gelegt werden, wenn er von seiiiem Kbe- 
der bczw, Schiffsinspektor ihm übcrgcbene derartige Laternen 
benutzte, dagegen würde es ein Sccamt ihm zur Last zu legen 
haben: denn vor dem l'nblikum und den dasselbe schlitzenden 
Ge«etzen oder Verordnungen, bczw. dem Seeamt kann kein 
Schiffsrheder oder der ihn vertretende bezw beeinliu&scnoc 
SehilTsiuspcktor dafür verantwortlich sein, dass die Vorsi-brinen 
der die Suberheit des Verkehrs auf See übL-rwacbendi>n iio- 
setxe nicht in dem Sinne ausgcfnhrt werden, in »e''"''^'" 
gegeben sind, - für die Ausführung solcher üeseue kann nur 
der Scbiffstübrcr verantwortlich gemacht werden; wer die ^o»te■ 
solcher Eiuricblungen zu tragen hat, hingt '^»n ./ 'J;. 
trakten ab. Im vorliegenden Falle musste das l'ublikum recu 
zeitig darauf aufmerksam gemacht werden, dass eincrsei 
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Aar OaMtsfvber d*a aeitUB ▼er»*cbilBDs«a der von vineii > 

Seblffe inn» Kebaltenen Riehtanir nur ilarch Art. 3.d Torbeniteii 
koiBte, wiibrend andererseits seine buchttablirhe ErfOlluRK io " 
vielen Fällen nicht ni6)(lich nein dilrttf. — Kprn(>r ist p* not- 
weildlK. die Seefahrer, welche uocti nicht die Vnrantwortlicb- { 
Iceit der SchiHsfUhruiii; tra^i-n und ilas mir ilpr Seefahrt in | 
Vcrhiiuluujf sutuii.il- l'iliilikiim darauf aufmfrksam zu machen, ' 
4las» manchmal uichl allein die Spitftnlichlfr ciu>'% SihifTi-s durch i 
pnott und ReHex des Meeres bi« iu Uh) m. u .r » ' nlffrETO^ 
■ fSanug mm aian uii d-rtrt::-ralti Dfler i..,i.i.|jten» 
jgyM lA tiicnew »«j^Tymer a"— «i.»« _ toiidcni «laM auch la ; 
o«r isauarnuiig, su «eieoerdi« Licbttirablen dn roten und 
artatB Liehtes ywallel In daa Anme dea Beobachters (gelangen 
3m» yrtr* *^'«''» »T" »»ryphiii|-i.t wahrend 
dieses dann uniteraein an StArkc verlirrt und so matt, bexv. • 
JBÖi"niaU uriil schmutzig g{Ui_au8»rln'ii »ird, Jui-, man e* flir ' 
«ine ptwis hi'lli'r leuchtende MeTle 7m Wasser an^ifht. ( 

ib.t w.ilil tiiMKiii Ii , lim» viele Seitenlaterm ii nu l.t so in 
Ordnung gehalten wi-rilt ii. wie es notwendig i&t, um rechtzeitig 
die Gefahr eines ZiHAinini'nst :<ss<'^ zu vermeiden, daher sage 
ich ohne Scheu, da»» m;hifriy.- ^.^.nigtm^ der Seilen- und Topp- 
latamen eiaei von den Uio(ea itl, die lelbtt la k«DiroUimt i 
aich jeder ScbiffsfUbrer »«gelegeo leia laaaen lollie.' '— Bio { 
Steuermann, dem ich (etagt, er solle die Laternen gehArig 
reinigen laaaen, hatte sich seines Auftrages dadurch entledigt, 
dem jungen zu sagen er «olle -iip put lilsnk mai licn, ich kam 
liiozu, als die Lamiu' lur rt iu f,'jlt, wril hic liiark w!ih- 
rcnd die Zuglöcfier uch Vertcül u^^i'^ vorn ( *i I ^'ct jss • di r Schraulic i 
voll Lainpenichiniitz nassen un i d r Itnin liKuig uoch voll »i iiwar- 
sem Buss war; der Junge hatte W ' t« .l'.l'^ •■inem >tuck von 
.altem Wi|nt ftlif "g fiiiyfbt. jii. Ascl^e Ii- ru:n^;edreht, damtt bc- 
T&m «Inen RcBe btor bearbeitet und war im itegriif, di«ac Kuust 
Act HtBBiinacb enraucirani Glase zu itbeji. — Da« Licht einer 
■3 ^11 Ufdnnnn gebrachten'* Laterne kann den an Bord des 
«ignen Schiffca Befindlichen klar und hell zu brennen scheinen, \ 
aber die, von einem zur Vermeidung von ZasannenatOasen 
-dienendem Lichte, zu verlaoRrndon Bediiij»ungen kann es nicht j 
erfüllen. l^HL^dcxi;x JuuKe put,'!'- Larripi- und tj]as mit in. i 
Petto^um^t a uchten Lappen , mit welchem Erfolge, kann man 

ItoltralcM 4m ZirauolnM der Handelsflottsi von 

Norwegen, Schweden und Finland 



in neuester Zeit; nach Angaben des norwegischen atatislisrben 
Bnreau's. 





ZnU dw 


Za] 

Schiffe 


tUOiffe 

U der 

Toniien- 
Uebalt 


Dampf- und 
Sefftitchiffe zH' 
»ammen 
Zahl der 

Gehalt 


Vorwogen 














Linn. 1871 


148 


14868 


6875 


5WS> 6^ 


6 993 


1 00:5 953 


9 


1872 


140 


WIM» 


6fl23 


1 lyt-i Mfi 


7061 


1 043 375 


3* 


I87:t 


170 


31 K30 ' 


7 019 


1 OH',' MX'i 


7 189 


1 101 13.'> 


II 


1N74 


IW 


41 lt>»! 


7 248 


1 H3(i27 


7 447 


1 224 l!t3 


W 


187.5 


211 


4;) 71-.' 


7 4:>3 


1 272MKO 


7 i;<!4 


1 316 522 


fl 


1»76 


21» 




7 &!•« 


1345» 234 


7814 


1 395 li»9 


w 


1877 


958 


4'>941 


7 651 


1390 337 


7 9011 


1 4*5 278 




1878 


273) 


4686» 


7 7S1 


1 446 172 


806t 


1493 041 




1879 


806 


U$74 


7 ;tr-' 


147:. 015 


8 248 


I53i6 689 


Schweden 














'1, Jaa. 1H71 




SO 685 




319 247 


3 376 


349 933 


j» 


187-2 


4o<; 


Sß SiJ') 


3f>H<» 


H32 3W 


3 49.'. 


36fJ 698 


II 


1873 


47;i 


.■>•-' <»2() 


8 1H5 


310 125 


3 tiKl 


3113 045 


0 


1874 




7p W«i 


3a35 




3 9 Kl 


44.1 392 


•» 




6-.'7 


'M M:> 


3 m:> 


411 334 


4 212 


.501 .SIC» 




IK7« 




92 im 


3f.73 


424 042 


4 237 


517 010 


?i 


1M77 


mi 


>tl 458 


3 70") 


443 32.^ 


4 381 


534 781 


V 




6'M 


i-.^3 


3 701 


44t; 7:1*« 


4 392 


539 9ai 




IST.» 


760 


98il6'J 


3i>44 


4..« 734 


4404 


&&10U8 


Finland 














l.J«n. 1870 


».■) 


4 371 


1744 


867 87'.» 


1 82'J 


278*:iO 




1871 


85 


.MW 


1 68') 


261 561 


1770 


267 129 




187^ 


% 


6 79<t 


1717 


257 3HJ 


1813 


264 183 


» 


1873 


11« 


8 4117 


1 8it7 


2.'>H 1 


1 919 


2ii7«H;i 


w 


1871 


117 


7 434 


1 Ki' 


2Til :>ii'; 


1 9.1 


2S3 


n 


1H7."> 


134 


7 4(lO 


1J<I3 


2<t3 32l 


1 '.U7 


;«X)72l 


» 


1876 


IS-i 


8120 


1 HU' 


2;«8 ;t4y 


1 '.d* 


307 075 




1S77 


161 


!t -'Xi 


1 KiÜ 


2!I4 U8<; 


1 ;t;i7 


3 Di 319 




1,H7H 


17i5 


•J TU 


1 827 


293 'J21 


2 1 > 13 


:ti.;iHi5 



.\us diesen Tabellen ersieht roan , dass di« norweeische 
liainlcl^tlolle, und ehenso die tiulamlische zu 97",'ü Sepel- 
schiffen und nur zu 3>/« aus Uainpfacbiffen besteht. In Schwe- , 
«n, d«H aich dweh da* Tortreflnehntn ISkna wai durch ; 



sSglicbe Bearbeitung des Eisens antMiehnet, betrftgt allerdingv 

die Tonnenzabl der -Darapfsrhiffe et«« ld*/a der Geaamtflotto, 
aber es rerdient bemerkt so werden, dass seit 1876 die Oan-., 
pterflotte sich Rurnicht. die Segcltiotte aber um 34 «XW TO||S. 
vermehrt iiiu .M-.o such hu r ( tm hrint die SegelHotie gnÜS 
genOgeod koukurreiiifahig; sie atreicbt nicht die Scfcl- 



Uebersicht 

aämmtlloher auf das Seerecht beaügUchen Sntaoheidun- 
gen der deutachen und fremden Oorlohtahöfo, Reskripto 
oto. dor botroffoDden Behörden etc., «taaehllooaUeb dar 
Utarator dar dnbin bosügUchen Sohiiftrat Abb> a d» 

langon, Aufsätse eto. 

Vorschulden des Erkrankten. 
fl§ 48—60 der Seemannsordnung vom S7. Decbr. 1879. 

Die !iS 4^, 49 und 50 der Seetnanuiurdnuni; sind — abge- 
sehen von einer Im r nicht ioteres^irenden kleinen Moditikation 
des S 4H — wiirtli.li jus li- n Art. 518. 549 u. ..'.'i des Handels-, 

Sesetiliuchs hprulirrgenummen und e-J ist daher anzunehmen, 
ass der Gesetzgeber sie in demselben Sinne heitiebalten hat. 
Aas den Beratungaprutokollen zum Handelsgesetzbuch (ä.S010ff) 
ergiebt sieh min aber, das« die forgescUagenen ünttrteM ätmg * » 
sWischen vomcbnldetor md mvarschnBottr KimMmU, rstp. 
Verwaodung eines Seemannes etc. im allgeaMlMS abgeldüit. 
wurden und der Ansprach des Sebilfsmanoea insbesondere auch 
dadurch nicht hinfällig werden sollte, wenn „einiget l'ertchul- 
>lfn tit\ Kikranklen mit unltrijdaufen »rui imiye.~ Die Ver- 
jiriii i.tim;; des Uhedi-rs sollte nur liann nicht eiulfeten. wenn 
die Kriuikheit oder deren Veranlassung die vorieiUge Knt- 
lai»»uny ohne Knlachiidiguug rechtfertigen wurde. Nicht jede* 
KeracAüMen, durch welches ein üchitfsmaiin sich die Erkran» 
knng oder Verwundung zugexogen bat, ist hiernach als eine 
utriaubU Handlung anzusehen, «m weUber | 6H dor See- 
mas nsordnoag redet, und bei welcher man iineh ft. 19M d«r 
Protokolle vorzugsweise Schlägereien, insbesondere BMb einem 
ohne Erlaubnis erfolgten Verlassen des Schiffes, vor AmM 
hatte, .^nslng s-nd diese (irunilsatze auch dann anzuwenden, 
wenn es .-n i; lijruiii liiindelt, dua» der bereits erkrankte oder 
verwundete ^chiffsnuiiin seine (ieneiiung oder Heilung schuld- 
hafterweise vcrzoycrl uÜ't »cliuliltialtei wei-.e Huckfälle verur- 
sacht bat. Auch hier kaun dies nur dann liir erliehlich erachtet 
werden, wenn darin zugleich eine „unerlauhte Handlung'" im 
Sinne des Gesetzes zu finden ist, welche den äcbiffer nach 
% bl sub. 4 der Seemnnniordannf nw ItetlaMMff bereebUgt. 

Im vorliegenden Falle' wird dem Xligtr aber nur eorge- 
«ftitai dass er «ich in unverstftndiger und leichtsinniger Weise 
vanebicdentlich schwer verdauliche Speisen verschafft, diese 
genossen und dadurch den ihm vom Schiller geuiachten diäte- 
tiächen Vor..,chrilten zuwider xeliiuidelt hahe, v«as als. eine un- 
erlauh.t llamlliin^j im Sinne der citirleii ü;; .'iiiii.5T nmioweniger 
angesehen vrcrdcn kann, al.s nli ht nur mit den vorigen Ri< hlern 
hei dem nach de» Biklagteu eigener Darstellung !.chwer kranken 
Kläger eine verminderte Willenskraft aii/.nnehnien ist. sondern 
der Schiffer in dem beigebrachten Journalauszuge seihst be- 
merkt, das» Kläger sieb |«m te«is«n verschafft habe, um di«-. 
selben gelegcntbcb aitt Sattuitmgtr lu lealetsen. (l£rk. d.. 
O. Rciehsger. v. 89. Kov. 1879 la baeh«a Scbaidt «ider AhnM, 
Fenaer a. Macke, Arehir Bd. I, 8. 76 f.) 



Veralaharungsbedingungen. Beweialaat* 
ItasB, wenn der Versioberte wegen Nichterfüllung von 
Vorslcberungabedingungen seiner Rsobte aus der Ver- 
niobomag (iir verlustig erklärt werden soll, diMOr dia 
Srf&Uting der Budingungon oder der VemlalMMV dio 
Nicliterfullung beweisen P 
Bei einer aul (.rund der allijeineinen Seev cr^i' lu riiiiL'S- 
l!edingiin|;en von 1*>7 gescnlossi ni n \ ersicheruau wurde be- 
hauptet, dass der Versiclu rte diiu h Nichterfüllung der I'fiicht, 
beim Löschen das Seelieschädigte vom UubeschAdigten und 
Nicbtseebescbidigtea zu trennen, den Entschikdigungsaosprocb 
nach 1 133 Abschn. 4 u. 7 der gedachten Bediagungea verwiifct 
habe. Das Beiehatcricbt lagt« dem Voraichonen den Beweis 
auf, dua er die Vonchriftea des f 193 beobachtet habe, indem 
es in Ansrhiuss an die Entscheidungen des R. O.-H.-G. S 119 
Bd. I, S. 217 Bd. II und S. 1M3 lid XI annahm; 
«dass diejenige Partei, welche lieh.mpti-i , das was ihr nach 
dem Versicherungsverträge zu ilinii ol'laj. geihan /u halien, 
im Kalle dor Bestreitung dieser li. lia'i|ituog auch danu be- 
weisptllchtig ist. weun die N o litrrtnllung der Obliegenbait 
eine Strafe oder einen Kechtiv erlu-.t nach sich zieht." 
(Krk d. D Keichs|;pr. v. si .Marz 1^>, in Sachen 8. M. wider 
B. K. u. Comp. Kutscheid. ltd. I, S. 3u8t.) 

Bhada» und Sli«d»*«l. 
Baftatnta daa K e fwap a a d— ftrfcadaca, di« Bbedaral rot 

Oarlebt ao ▼artroten. 

.\ii> dl I! (iriinden: „Der Iterufung^nchler hat die 1,'enen 
die Ubederei de« 8rbiffe$ .Emma u. Karl' erhobene Klage aJf 
gewiesea, weil der von der Rhcderri bestellie Itoneqwadaai-. 
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rheder B., welcbem die Klafe sngettelU itt, tich Kewcigcrt hat. 
die Vertretniig der Rheder«! in diriem Rechustreit« xu Uber- 
D> limeii Der dem BerufunffsrichWr gemachtf Vorwurf, bicr- 
durcb die Art 42, lU. 117. 227, •i;VV rS,'.. -il'J, 459, «0. «», 
463 und 475 H.-G.-B., »owic dfn lir l ; grundgaU: der grmMt 
An 4.T9 H.-Ü.-B. bestellte Korrespoiiduuirtieiler ist lar gericht- 
lichen Vertretung «einer Rhederei, nkinaatlieh — * — -i-— ^ 



TOD ZastellnoKeD und Lidooi^eD, »o verpflicbMt »Ii bOTMl 
«•rietst so hiAm, tot liekl feefitad«!, «i«lB«hr km 4m 
fUinucM Mtufonpritilitan in Wmntli^ mr b 



Am- 
Mge- 

IfMli Art I8B feain Ar den Rbedereibatrieb ein Korre- 
■IWDdeiitrheder bestallt werden. Der Korre«poodcntrheder ist 
dsker nicht das aotwendige Organ «ur Vertretung der Rhe- 
der«!. Die Ui-atimmang de» dem ArL 4,'j9 zum Grunde liegen- 
den Art 838 de« Preiug. Kntwurfa, nach welcher die Bestetlunt; 
eine« Korrospoodcntrlieders ohliRatoris; Ii s<'iii sollte, ist viel- 
mehr ichon bei der eraten bemtiui^' (Ils Seerei-Iits von der : 
Kommiwion abgelehnt, nachdem das Bedtlrfais.ja die Zwecit- 
misaigkeit einer lolchen Bestimmuag mit groMer Mehrheit tr«r> 
neiot war. E« bedarf daher die Rhederei so ihrem Verkehr 
■it DiiMM «km Mim|MBdMtfkMlen gMcttlieh nicht, wird 
Htlnehr I« dMH«lb«i' M rieh vo« dn rttttelnea Mitrhe<iern 
vertreten, wie denn auch die jrcsrliphene Beistollung eines 
dcntrbedere nach Art. 4.i'i, Ah». 2 jederzeit durch 
Stimmenmehrheit widerrufen wprilt'ii kann und derüelbe nach 
Art. 4ti<) im ViThUlliiisic zu hritten nicht zur Voriirtliiiie von 
Gc4chjiUon iiiul Kr chtsliamltungea schlechthio sondera our von 
Bolchen, woU he der UesrbkfMttrieb 4*r RltMieiti gcwtbnlich 

mit »ich bringt, hcfußt int. 

Die Stellung des Korrir^pondentrheders ist hiernach elll 
auf dem freien Willen der Rhederei beruhendes Aultraga- and 
VollriiiirhtsverliüitDi« Der Inhalt und Umfang desselben so- 
wohl Dritten aU der Rhederei gegenüber ist allerdings durch 
dto Art. gescttlieh likt. Art. m, ««leher den Um- 

iuf der dem Korrespondentrheder kmft Mner Beslellong im 
▼erbtUnisse xa Dritten zustehenden Befugnisse zum Gegcn- 
tleude hat, erkltrt ihn laut Abs. 3 in domseihen Uinlange (wie 
mir Vornahme von Geschäften nnd llechtshandluniicr.) auch fiir 
befuKt. die llhederei vor tieritht zu vertretou. D.iraiiH. lUss 
er hierzu befugt ist, folgt alier an sich noch keine-;* ej»") . da^s 
er dem betreffenden Dritten gegeutiber auch dam verpriiehtet 
ist, dass dritte Persoiien das Kcciit haben, ihn gegen seinen 
Willen als Vertreter der Rhederei gerichtlich zu belnogea; 
vielmehr spricht dagegen schon der Umstand- dass im AbtnU S 
doielhe Anidmek: pA0vt" jebnaeht wird wie in den abri- 
gen, von Mssengerichtttchen oinetiUten und Reehtshandinngen 
redenden Absitzen und dass von einem Rechte Dritter, die 
Tornahmc solcher Geschäfte und Rccbtshoadlungen vom Korre- 
ipondentrbcder zu verlangeu. olfenÜAr nicht die Rede ist. her 
Berufungsnchler li:it daher mit Recht angenommen, d^ns Art 
490 nur dcu [.'mfaiii! und die Grenzen der Betusnisse des Kor- 
fespoudenlrhe.liMs im \ rihi«lliHSSi' zu l>ritti>n testselzt-n , d. h. 
bestimmen will, weUlie Geschalte und Rechtshandlungen der- 
selbe kraft seiner Hestcllung mit einer unmittelbar fdr die 
Rhederei daraus entstehcodeu Verbindlichkeit vornehmen knnn. 

iAit. 4U> waA wie weit daher Dritt« «tek mit d«at Konwpon- 
lentriMdw »bne Oelkbr einUnea kttm««. Gtain ««Mr von 
dem Benifungsrichter erfolgten Anslegnng des Art 460 ist es 
entschieden nicht die Absicht des Oesetxgebers gewesen, dass 
der Korrespondcntrheder die prozessualische Vertreliin? der 
Rht'il rei »ider seinen Willen auf Verlangen eines UriUr ii nher- 
nehmou müsse und diiss ihm in Hrmunq'ehini; seiner Kereit- 
sehiill zur prozessualischen Vertretunif der Khedt'rei Klagen 
gegen dieselbe mit Wirksamkeit bei; /iihIu;» werden könnten. 
Auch ein prakti-clies Hedilrfnis des V. iki l rs wdrde sich für 
du (iegeoteil nicht einmal geltend uiacheu lassen, d« nach 
Are 416 «AmtUehe Mitrhador wefta iedoi Antpraehi «inw Mit- 
ikedm odw oIms DrilMo vor mb Gericht de« HehMtshafeos 
des Schiffst baiaofft werde« kABoea and nach $ 6 unter 5 des 
Reicbsgn., betr. die Mationniitlt der Kauffalirteischitfe v. 25. 
Oktbr. 1W7 aus dem Schiffsregister ersichtlich ist, wer >lit- 
rheder ist. 

Zur UnterstOtziing dieser Gesctzesausleguii^' ist auch noch 
auf den Sprachgebrauch des H'-G.-U. binzuweiseu. Ueim wUh- 
rend im .Art. 42 und 4i;i< tieiin Prokuristen und Korrespondent- 
rheder nur v ii i jii' r firm ii lititun i' lu zl. Hefugois zu gericht- 
lichen Uecbt&liuuJUiugeu, bezl. zur Vertretung vor üericbt die 



IM« ist, wird im Art. 117. 197, mbaadca arit 14« Ab«.8| 167 
•ad 9S7, verbunden adt Art 1SB ia Itemff der voa der Be- 

fagait, die offene Gesellschaft su verliatia, aicht »usgeicblos- 
■eaea Gesellschafter, in Betreff der ijiqntdatoren der bei einer 
Kommanditgesellschaft persönlich haftenden Gesellschafter nnd 
des Vorstaude« von Aktieogesellgcbaften der abweichende Aus- 
druck gebraucht: „wird vor Gerirlit rertteten'^ bezl. „haben zu 
vertreten' und dabei ausdriicklieU I i - tunmt, dass es zur Beliün- 
diguiig von Vorladungen und Zuslellimgen genüge, wenn dies 
an eine iler hier bezeichneten zur Veitretiiiii,' Inn ( btiKteu l'er- 
sonen geschehe. Alle diese Bestimmungen bezielu a sich aber 
anf die natoriiehaa, bexl. gesetzlichen Organe eines Rechts- 
•nbjektes. Itttta der Geseisgeber beabsichtigt, die gleichen 
andi Ihr fakaltatiTe yertr«ter (vi* der Pr«kB- 



rist lind Karrespondentrheder es sind) ra treffen sn wurde er 
auch hinisii htlich ihrer sich ahnlich ausgedruckt und dieselbe 
Bestimmung getroffen haben. 

Der KurrCBpoudeotrbeder ist hiernach Dritten gegenüber, 
soweit es sich um Ueechifte handelt, welch« d«rB«ilicb einer 
Rfaederei gewöhnlich mit sich bringt, aaeh Art. dW awar legi- 
tiadrt, abir aieht veiiifüchtet sor prozessualischen Vertretvnc 
•riaer Bhederei oad nur wenn er den Proseas freiwillig aat- 
itoiBt, bat die an ihn geschehene Znsteilung rechtliche Wir» 
knng ftlr die Rhederei; lehnt er die 'IVoiessfObruDg ab, so hat 
die Zustellung der Klsge an die einzelnen im vnriiegendea 
Falle vom Kluger iiiclit t.enaüMf.._ri Miirlnder zu erlolgen. 
die Kxistenz des in der NicUligkeitsliesi- iwerde aufirestellten 
Rechtagruodsatxes kunn nicht anerkannt werden (Krk drs d. 
Keichsger. L Üen. vom 12. Mai ia Sachen Dentacher 

RciehaflikM wMar di« Rhederei de« 8chifl^«'«Eaim« a. Karl% 
vertreten dank dea Karrespondentrheder C A. B. an 8t; O. 
Jar. Z. inOi &.M4ff.} 

Nautische Literatar. 

Verxnichni* ttüMaUUeher Schriften Uber . 

umd Üchiffahrttkunde, Seägbam, flure aki ; i 
JaeCrvIcfionca, KMauiarwatm, 8tugernektnmf,l 
un4 JEHiyaatariiM, Seekrieg, Unfälle, ReUung$»eeem, 
i%«tt die Meeres, Sbbe und Flui, Strömaagen, See-' 
karten etc., welche «w» IflSS — ISSO «im deut-erhen 
Buchhandel emchlenen sind. In 50 Rubriken itytte- 
matitch zuaaminengesleUl. Etn JttmU com HO Seilen tn. 
ü* Ft/niiiit Letpcuj Vertai) cun (' Gr ii klaiier. 

Es unterWegt keinem Zweifel, das» ein nach l'acljyiii geord- 
netes Verzeichnis aller in den letzten :i5 Jahren erschienenen 
Werke, ZeiKcbriftcn, Almanacbe, Broschüren, Karten u. a. w. 
auf dem Gebiete des Seewesens, ein dankenswertes Unternehme», 
ist. wena daaaelbe i. migUeket eoUetAtdig, ü. faekmammieA 
geordnet tutd S. t»U einem alflukelieeke» JMe» wraekm M. 

Das vorliegende Veneiehni« «niqulekt Jedodi dieaeo drei 
Bedingungen nur unvollkommen. 

Was zunächst die Vollsiandifkelt betriiR, so enthlll ea- 
t'iid Nummern, d. i, nur 99 Summern mehr, als G. H. Lipsius 
vor nu-hrercn Jahren in seinem ulphubetisch geordneten Ver- 
zeichnisse ( »enitfentlieht in dem ..Jahrbuch der deius< heo 
Marine" Kii-I, !M7t — lo) »Is von 18<Hi — 74, also in eitu m Zi-It- 
raum von nur 14 Jahren, erschienenen Werke u. s. w. gebracht 
hat Sollten in den Jahren t8ä&--60aud ltS7ö — tjU (also ia 
elf Jahren) wirklich nicht mehr ale 99 Nummern erttkiemtm 
»ein? Es ist dies schwer an glanben nnd wir vermissen auch 
sofort, ohne lange grttbeln an niisaen, wichtige Werke, wie 
z B. Steinhaus, „Die Schiifshaukunst in ihrem gansen Umfang' 
(Hamburg I8.'>SK LiUrotc, ^Handbuch der Seemannacbaft* (Wien 
IbV.n, /iegler, „Miiteilungen aus der technischen Tagesliteratnr 
Uber ScIi IHinu " (Tiiest I8t>l), den^Alraauacb der österreichischen 
Kriegsmarine ', lu r lusneyeben von <ler k. k. Hydrographischen 
Anstalt (Wien. IH..,' ».Iii, ilcii „Almandcli der österieicbischen 
Kriegsmarine", heraujgei;eben vuii der k. k. Marine-Akademie 
(Triest, 1867— tt» und Wien, u. s. w. 

Von den Zeitschriften und Almaaachen ist isHr itcr tetett 
Jahnnag Ia da« Verariehai« aofgenemmea, Mu m » it J t ä odk 
duraUuu asdU. I«t «ebott bri aoeh ia Eracheiaen b^pifkM 
Journalen u. s. w. Angab« de« «raten Jahqiaagia «rwOaawfcri 
um zu wissen, eeit ««n» danelbe ersebriat, «o iat bei «lag«» 
g.mgenen Zeitschriften um so nutwendiger zu wissen, re>» 
welchem hie zu welchem Jahre das betreffende .Iniirnal ersi hlonen 
ist. M»n Bnllte <lenken, dass die» so sellistverslandluh ist, 
dass ni.'iii i.iiirari .i.i ■'rinneru iiuiil notwendig halte. 

l!r/iie;icli der systeiiiatistben Zusammenstellung herrscht 
in ii rn vorliegenden Verzeichnisse eine grosse Konfusion. 
Offenbar war der Autor des Verxeicbnisse« kein Veukmamm. 
Ein Blick anf die «nt« SriM besUiigt die«. Dl« ü«h«r«ekiilfc 
dies«r Rubrik Itntet: J^thrhOeker ier Xtudik. Van linden wir 
aber in derselben auch beinahe skmtlivbe Lehrbücher der 
Seemanntchafl, dagegen nicht alU LehrbOchcr der Nautik auf* 
gefahrt. Es riihri dies einfach daher, weil dem Autor der 
Terminus „Seetnannschaft" ungelautig war; lerner, dass er auch 
nicht wusste, da«s „Nautik," „Navigation," „Schiffahrtskunde," 
..Steuermiiiinskiinsr' nynonyme Begritfe siiui. So linden wir 
z. Ii. Brady, Hildelirandt, Slcrneck, Ultleis ii. s, w. unter den 
„Lehrbüchern ätr Snutik". HreiisiuK ilugentn unter einer an- 
deren Rubrik auigefiihrt, Di« Kiuraugiruug von Werken wie 
Urommy-Littrow-Kroneafels' «Die Matine\ Wemcr^ Atla« de» 
Seewesens" n. s. w. uater die «Leki-McMr ier NmOUf^ bat 
Heilerkeit erregt, wie nicht minder der nnter der Rubrik 
„Seetaktik' vorkommende ..Leitfaden für den Unterricht in der 
Seemannschaft nnd Seetaktik" unter dem verbesserten Titel 
J^ettfaden für den Unterricht der Seemanntchaft in der 
Sfclitkttk.'-' Dies besiatii;t das hierüber oben Gesagte vollends. 
Fn ili.h sind wir im deutschen Bucbbandel an derlei lustige 
.\lluiriu nnd KasimiriadfH langst gewohnt — i!>t ja z. B. im 
llinruh's'.lien Katulog (LciliziKl •mi;,. Unl.nk ..Seewesen* rrr- 
gebcns zu tiudeu. Nun wird der iiuscbuldige Leser die Frage 
für berechtigt halten, wo denn die Werke Ober Seew«««»- 
an finden sind? Leider kann anf die so kategorisch ge«t«ltt» 
Frage «ine prkeiae Ant««it aickt •ri'olgen. Da« 8««w«««a — ' 
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4u Aschpahrödel der deuuchen BuchbAadler — erfreut »ich 
nAmlieh — so Bonderb«r dies auch- kliagmMRl»—MMr<4^ 
«MH Bmbrik, »ottdem wird cern*««n unS mmtm Ibihram- 
tt^tungt. auf mehr' oder weniger Verwandtschaft kommt et 
llllnni jba'gaten Leuteo oicht aa. So n$A beispielsweise die 
4ie Kritgtmarine Itehandelndea Werke anter der Kabrik: 
^MUitärie€«en, Pferdeweien' in finden, (sie!) 

Istufhnn unter normalen Verbaltnissen fUr ein nach Firhem 
«ystem itisi-h ««"ordnetes Verzeichnis ein al/ihaheliMcher Index 
eine s.^r danlcpnswtfrte Zugsbi'. 90 ist leiciit finziisehpii dm 
zu pitipiii Unnaus ziHimi:ii-nirest-'llt>>ii Vcrzf^irlmiHsp piii nnli hrr 

SeraUPzu eint' conditio sint- qua nun für das scbnelie Auttiadeu 
fend eines Werkt« tot. l>eiB ürackhuMt'Kbea Katalog (»Ut 
leider ein alpbabMiiclier lodes, uad wi« (ehwer deniMeb — 
«atar in obM gwebiUwtaB VcfMItaiMM — tat Aallad«« 
«r araacher We»e dm L«Mr («uebt tat, kaaa licb Jedar 
««akan. 

Die Aliiicbt des Verfaaatra aa und far sich war kui, die 
DurohfQhrang aber n^rft-hlt und wir kdaaca dam Vorleger nur 
valea, ehemöglicbst das Vir/- 1 tmis eiatr MaaaSMhaftnDisrhpn 
Bearbeitang unterzielien zu lastvn. F. K. 

■ ZMe HtUamrUOk MHmtßdkm Mmrine In Ornw wef — H aw. 
Komnumdo und rerwattunf. Mit Oenekmigmß 8r. 
üh-fafltat dti Herrn Chef» der Admiralität muf Or»nd 
(fn amtUdten Malerials bearbeitet ron BOtotr, geh. 
StduUMgtrat in der Admiralilitt. 8, 9 u. 10. Lieferung 
taeiter Teil: Die KrieQ/ttrarine. S. Abteiüutg: IMl* 
rerimnnl. Her Im. IHHO Vrrlng itr iUt^ atfhmek^ 
handlunij F. S. Mittler k t<ohn 
Di^se Al>tt'iliiii^' ili s i^roHHi n Sammelwerkes, welche aiaan 
Band von 3(17 Seiten bildet, gliedert sich lolgcnd: 

A. MilitftrpersoDea L ta AUfaaetaaB. U, lai Beaoaderaa. 
«. Seemtnniscbea, MaechiaeB* dad Haadweisarperwiaa) der 
iHaträaMi» nnd Wcrft-Dirisionen nadder Schilli^nngen-Abteitaag. 
1. 8aMfllisiere.;SeekadetiL>ii und Kadetten, 'i. Maschlnen-Iaga- 
aiawa. tt. i>crkoftixierp, Unteroffiziere, Mannsrhaften und 
Sdll^ungea, b. Personal des S'ebalaillons und der ätabiwoche. 
C> Sanitätspersonal, d. Fpiierwprkn- und ZrufTpi-rsonitl ln'i den 
Werften und Artillerii'd(',.o's. e Tnrjipdcrpprsonul 

tl. Heamlp. I. Im Atlsf mfineu. II. Im ftesandercu. a. litamle 
der Admiralität und des Hydrni^rsphischen Amtes, b. Beamte 
der äeewartu. c. Beamte der Mariueslations- Intendanturen, 
d. MariiM^aatiahaaiBtt. «. MafiafPtMrm, ICiater und Kiemen- 
.tarlekrar. f. Baaste der Marineteile (Zahlmeisterpersooal, 
Bachsenmaeher). g Beamte des Bekleidungswesens. h. Beamte 
der Oarniaonverwaltnng und der Kra.ikenptlege. i. Beamte 
der Marine-Akademie und Hrbule. k. Werftheamte (Teeboiachca 
Personal Betrie'>spi'rsnnal. Verwaltun||sper«oa^). l. Beani* 
des Lot-ieu-, 15"t'iiiiiun?s- und Leuchtfeuerwesen«. 

AliKt'ücblos'ii'n wurde diese Abteilung am 2) Sc|tti'iiibi-r 
1. J. Vüu den pru.iPi tirlen 18 Abtcilunitrn des zweiten Teiles, 
welcher die KriPii-iiiiariiU' belianüell (der er?te Teil onlluUt 
dia Verfassung des Ueatscben Reiches, der dritte Teil wird 
dia Haadcluaariaa bebaadela). «ad b» jetst vier Abieilaagea 
^Ifariaa-BrsiebuDge- uad BiMaagawecea; — bekleiduag nnd 
Anardatung; — UeldTerpHegnng der Marineteile oiid In Dienst 
gaatelltea ^licliiffe und Fahrzeuge im Krieden; — iVrsonal) er- 
aebienen. Mit Uer Au.s;;;ibe des Werket wurde aalangt tl»7B 
beffanaen. Km raschpres KrscbeiaeadetverdieaaiTalleitiMMimel- 
Werkes wäre wünschenswert. F. K. 

yatitiKcher Kalender fOr du* Jahr JH8t, Tatchenbuch 
fltr Sakfig§kmpiMtu. Stark vermehrt wsd voUig untgtar- 
MM vaa W. Döring. knaL NatigatiomtMirtr. JmUtr 
Jahrgang. Papenburg, Verlag ron ff. Kohr. Preis HO Pf. 
Obgleich wir uns schon öfters dahin ausgesprochen haben, 
daas wir kein Freund aller dieser kleinern nautinrhen Kalender 
Bind, welclie eine Aii>walil iler ^peiiell filr die .-ichiffsrei liiiiint; 
nötigen Katen ileiri Herliiier N;iiiiiii heu Jiihrliueh von Bri iiiiker 
resp. Tieljeii'! zu eiitm lilii' U jilleL'eii. »eli lie» dagegen fiir (Kii 
jedenfiill-* uiiiSMueri IVei^ von .tt 1 .;'>(> die fiir die f>ebitf8rpcliiiun|f 
irReiuiwie erlunlerlu lieii Epliemeriden in grosster Vullsiandig- 
keit bietet, su können wir doch nicht umbin berettwilli|| allzu- 
«ifctaaaa, data •baageuaBter Xaleader fto dea Kreta tob 
Sebiffera, fiir welcbea er TamiRtwewe beatinait Itt. pfa reebt 
notxlicher ilesleiter auf Hee sein wird. Denn wenn auch anf 
einigen letzten i>elii willkominenen Blattseiten über Manzen, 
Maasee und (iewichtp, tremder und selbst trun«3tluntiseher 
Länder und l'liitze Ke<tui bt ist, so wendet Sieb der weitaus 
grftsste Teil des Kalenders an die Nord- und OsHeeitcbitfer 
allein Filr sie sind die passende Uediutiim der Ephemeride 
Ton Sonne und .Mmid, die (iezi iteiitaleln lur ( uxbavcii . die 
FlutkoDslanten an iin-erer N iriNei k i^te. die Alib.iiidliini; über 
die Strömungen im Skagerruck. die Veränderungen in den 
Laaehtfeaera teit dem 1. Jaar. M7» bit 1. Octbr. UW an der 
Herd- und OttaeekOtte, die CkarakterietilcderScbifltbrttsdchra 
daselbot, die Mitteilungen über Hafennnkosten etc. in »7 gen* 
graphisch ubersicbtlicber zu ordnenden Platzen bestimmt, nnd 
auch andere werden Uber den „llefrae hter" und Neuestes ans 
dem lli'liacliler lu der „llaiisa". die Fitzroj 'scheu Wetteran- 
aeicben, welche fQglich Jema&chst nach Anleitung des nach- 
ItifaDdeB Warkaa an enreitem wkrea, dl« SeaufhafataileiiaB, 



die vergleichenden Maass- und Hanztabellen, BrieftarUeel(C.,«tc. 
I nützliche. Aoakanfk erbaltea^ ♦DaaB 4 i» dar rnia als aa altai- 
I ger, und die Autauttnag eine ao -rNiieklablet daaa aan na» 

; willkOrlicb fragen möchte, wie dae Unternehmen bMIdinJiaaa, 
I ausser durch einen »ehr grossen Absatz, dea wir IhafilfeMt 

im Interesse der Hetreffenden wnnscbpn wollen. 

Die n itteriiHfi in Europa und neiner UmgeibHug. Von 
I Itr. I'ctul cSVAreiMr, Bali* m. d. 0. tUmÜMaäm' 

Verlag ISS". 

l>pr iliiri b versibiedenp raeteornlogische Srhriften uiul I!e- 
gistrirapparate rühmlichst bekannt« Verfasser hat in diesem ül 
ieitca nmfanendtn SchfUkeban tiaa aiomhMd* Cbankteriatik 
der earnpkiaebea Wlttemag nad RamenOieb der Cyetane« 'aad 

Anticjrdonen geliefert welche wir der Keaehlung der nautischen 
Kreise empfehlen, obgleich wir persönlich uns durchaus nicht 
zn den jetzt so biknfigen Cvelonpn-Fanatikern & la mode rech- 
nen Wie franz&sisrVie Kriminalisten gern oli est la femme 
beim Beginn von rntersm hiin>rpn fragen, ohne damit recht 
hlutiit dem vorliependpii Fall iiiiher zu rücken, lufi.ipn ivir 

I den Cvoliinen- F;in.itikerri um Ii gern die Fräse, wo ist iHas .Mi- 
nimUDlV lia vi.r inetenrclii^Msihe VorgAngin res]i. Sturme nicht 
bloss vom dynamischen Standpunkte speziell vom ätandpunkto 
der stt erwartenden Wtndflabtung und Windaiteke — nnd auch 
daa nnr in beecbeldettateB ümiange — anfzufaaeea pHegen, 
sondern ilie Erklärung der gleichzeitig sich vollziehenden Tcm- 
peratnrverAndernngen etc., zur VerrollttAndlgung des Bilden 
des Vorganges für unahweislich halten. Darüber mag indessen 
Jeder sich seine Ansicht bilden, soviel gestoben wir gern «u, 
da&B mit der F.rkenntnis des Irrtums, al« ol> rotirende Stnrrae 
nur ein Produkt der Tropen waren und In unsern Hi eilen nicht 

I vorkamen, die .Meteorolopie einen lieileutsamen Schritt vurwarlB 
gekommen ist, wenn anrli wie Kapl. llnffmever in Koppnli.i,ren 
mit Keeht sagt, von Wisseuschalt weniger als von wiuen^ciialt- 

; lieber Malbode bei der Facaebnng garedet werden tollte. In 

: dieeer Beziehung ist der Arbeit lat Dr. Scbreibar eiad aebr 
nauUcha Tafel beigelegt, vermitlelst welcher man die talagm- 

I pbiscben Wetterberichte de« Tages sich leicht Tor Angea Ibhren 
kann. Das ist nkmlicb ein Stock künstlichen „Srhieferperga- 
ments", welches J. k Meyer in Schweinau bei Nürnberg in 
beliebigen (irossen herstellt, und auf welchem Verfssser nun 
auf einem Bhm m-'II :"'0 uu.l l.'ii-m in einem Kreiie viui '.Mi iu. 

; Durchmesser iu rot cinr- K.irte des nordwesilicbeii Knropa mit 
allen metoii:ol iTi-. tieLi Mutiiinrn pini;.'e«eii linet bat. Neben 
diese Oerter k.iini man nun jeden Tag sich die telegraphiscben 
Notizen mit Kreide «der 8ebi«ftntift amaerlteB, nail eicb ao 
TOB Tag XU Tage «ine Ue b areie b t dea' Wetten nntera Beob- 
acbtangagebieis trerschaffen. wie sie praktischer kaum gedacht 
werdea £ann. Ein transparentes, ebenfalls beigelegtes Blatt 
mit «Iner Cydone und einer Anticycloiie, welcbea auf die 
Gegend des barometrischen Minimnni oder Maaiunms gelegt 

■ wird, erleichtert weiter ilie Beurteilung in wieweit die wirklieb 
beobachteten Winde niit der Tbeuiie der l'yi-lunen iibei ein- 
stimmen. Srlinlft man sirli nielirere -.uleher Schielerpemament- 
platten mit den Netzkarten s.> kann mau von einem Tage 
zum andern die llewegung der l entren der ätUrinv, wenn 
solche erkennbar sind, veranschaulichen. Jedenfalla werden 

I diese Beigaben dazu beilragen, der an eicb letaniwerten Schrift 
. neue Freunde au gewinnen nnd der Heteorologia earniteiltfteie 
Beobaabler ansufdhren. 

Verschitrfoats. 

Aoomataraagan und Bntwatntaangen von Matroaait 
dar dmitnalum Bandelaflott«. Die Klagen ober den Mangel 

' an Arbeitakriften für die deutsche Handelsmarine haben vlr- 
nnlassnng zu statistischen Erhebungen gegeben, die seit dem 
.lahre l^'*4 von den inländischen, beziehungsweise einem Teil 
der Seemannsiiniter im Aiiülande (Konsulate) nber die .\nmuste- 
ruii^;.'!! und Ourelisehnittsbeiipru der Vollmatrosen und iinbefah- 

( rem n Sriiitisinnfien . sowie Uber die KnlweicbiinRen von See- 
lenten der deutschen llandel&llotte vorgenonimen un.l \iini 
kaiserlichen «talisliv heu Amte zusaniraengestcllt wurden sind. 
IH« ant^raebanden ZuaammanataHnngan flic daa dabr IdTi 
ladan'alch kt daa September-Heft der Statiatik daa Dauticban 
B^iAea piv 1680. ' 1 - 

Hteraacli würfen im Jahre I87ti anKcmuiteit 19642 Voll- 

I matroseo und 'JilW unbefibrene Si-hift'sjiingen gegen IZl.'HI, 
bezw. t2H.'ii* im Vorjahre. Die Srhirlsheiiern sind in den letzten 
beiden Jahren (fegen die Vorjahre sehr erheblich zurückgeKan- 
Ren:- während dieselben in den Jahren IH74 — 77 durchscliuitt- 
In h monatlich lilr Vtdlmalrosen M Jli und tur Schiffsiun>fea 
18 V.t .H betrugen, üiiid die ilnrchselinilllicben Moniitslieuern 
im Jahre 1(<79 hei Vollmatrosen aui 42^4.') .it und hei ächids- 

I juBgea auf 14— lö gelMlen. Ka lAatt aieb jedoeh ana den 
B. a 0. vorgefahrten genauen Zablenangabea anf eine in den 
letzten .Monuteu des Jahres 1S7S> bereits wieder eingetretene 
Hesäerun)! der l.ohnverliftltnis$e der Schilfsleute schliessen. 

I In aiisl.indiscben Ilaleu sind im Jahre 187'.> von der deut- 

schen llundelstlutte, soweit festgeütellt, 1 071 Personen descrtirt, 
daranter 1 VA> Matrosen nnd Leicblmalrosen, 193 Schiffunngen, 
188 Heiaer nnd Koklanaieber, 1S8 ScUfl^Handwarker, 19 Pro- 

Digitized by Google 



ttft 256 ä3 



viuit- ond LMermeUler, Aufw&rUr u. i. w. und 16 Sttaaf' und 
ÜMlrtili. Ha 4 ▼«qahn «nU dat tolMa lahr dii« 

■anlMn DMertimmU!* wnt, wonm ZanaoMfllmui i^t 4tB 
•'Meknajie der SchilTibeiieni lich vermaUn ItMt. Unter des 
Katwfdlra» hefonden liek 980 DeatKhe, 740 Michtdenucbe 
und 11 uobek»notrr Nationalitat. Die absolut ^Otsten Zahlen 
Ton Eotweichungsfitneo koanien in den amerikaniiiclien Ilifen 
Newyork, Baltimore, Philadelphia und San Franxisko Tor; im 
VerRleich mit der Ge&amthe^aUuiiK il' i' di'ut^ichcn Schitfc, wel- 
che in den bptreffenden Halen vcrkclrtiD, sti lit liczUKlitb der 
Zahl der Eutwcichunucn der llnirnpUitz -^viIihv nbfii an: auf 
ja 1 000 Mann der SdiiffsbesatzuoK kameu nAmlicb solche vor 
k 11^ FUUMteSS«, Mewyork tf«, GhMltMia 4i„, 

MeiMBnie tt,*. wo H«w-Orieaiie 87„ 

Thomaons Kompasw, der naturlich auch auf der .Li- 
»adia" Hätz gefunden, ist his jetzt in etwa fxKi Kxemplaren 
auf Schiffen aller Nationen, besonder» Kriegsschiffen und Pas- 
«agierdampi'ern, die et aich etwa* kosten lassen käoneo, ange- 
bracht Die iDstrameot« »crdta «II« te OlMgow tom M «elittiias 
tilight angefertigt. 

l>ie Baumwollenpreaaen in den Stidstaiiti ii dor Union 
sind in den ieuten 3 Jaliren so verbessert, das» jetzt von 
KtvorlMM IW 0 BaumwoU* p«r RcRisteTtoD ausftetttbrt wer- 
' in, vilw«««! vorS Jahren nur 14% IT auf die Registerton kamen. 

DICBWen Komhebor di r F.rie- niul Prnnsvlvanu n-Eisen- 

II Newyork f.%»si n jeder 1 '/» .Millionen lill^hel Oelreide. 

Die Oetraidaachlffe auf den nördlichen Seen der Ver. Staa- 
ten laden bis za HUÜII» Hüchel Knrn Da ein Uushel Hii.a.'i Liter, 
eine Ton aber Ton 40 Cuh. Kuss enplisi h - I . K!'.; ('nhikinrter 
oder ll'd'i Liter ist, so halt eine Ton ganz nahezu iil Uuabel, 
vmi liad Jmm 8«hiffe also «n. fjWO Tann gMM. Ein neuer 
SchrnnbMdampferwird softr en.8000TonBladen=90000BusheI. 

Die Oröaee und Entfarnunj der Sonne kann man siih 
klarmachen, wenn man eine Kupel vuii :i /nll inirchmesscr 
80 Faaa von einer zweiten Kugel von Vi «, i^^o" Uurchmerser 
nafatellt. Die erst« Kugel stelle dann die Sonue^ die sweite 
tfn firda vnr. Hm 2oU int etw|t % lioin, niao wm tin neht 
Mm BtnekBMldlninpf etwn. 

Bimra, SO. Nov. Vnlaeh* Angaban dnv TUAta ron 
1881« In deia sogenannten „Niederatebailclien lUuttrirlem 
Tolkakalender' 1881 [Hannurer) ist Seite 60 und Folge Eintritt 
4tr Ebbttmd Flut verwechselt! Wir machen unsere Schiffahrt- 
treibenden Laodsleuie. um sie vor Schaden zn bewahren, auf 
«CM Vmriehkflmt *»t „Xitämttthtitthn Uluitrirlm' hier- 
4»nh anfmerfcaam. ira allen „Bremer Niedersftchsisrben" sind 

. 4in Tieden richtig angegeben. 

Das neue Baven Stonea Fnueraohlff bat swei Kimmkiele 
TOB der Stärke des Ilaupikiel», i-t hXi' lang, 21' 3" breit nnd 

.10' 3" tief: ;t mal H Lampen von HiUM) Kerzen Starke rolircn 
in 1 Miiiiiti'; FB liept vor oiucm Pilzaoker von 4<) t'etitner und 
S1& Faden anderthalbaOUiger Kabelkette ohne Vner^tiu-ko. 



K>oe Holmes Nebelaiteae giebt 3 TAne In rascber Folge alle 
9 lliaalaB, uHar «ioMi Ofmok ras d04r aar QaadrataM. 
Lm^V oad MebelamiarBt koatvt tu SeUf 8 9GQ01 
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Verlag der Sohaize'tolien Mof-Baobbindlanf (C. 

& A. Schwartij in Oldenburg. 
7. PreedSB, W. Nautik In Leder- P'inband 
Jtllfl U. Ballear. Seehafen. L m Supiikin : .\el-jn. 
Australien, Süd-Amerika, Wesiiudieu mit 6 
Karten. M 1].2!S, iu Original-Kiaband . . . 

— II. Centrai-Amerika, Mexiko n. Nord-Aaerika 
9 JH. in OHginal-Einband 

— III. Spanien, Portogal und Sad- Frankreich 
Bit Cebersichukarte. <iJk, Üriginal-Einband 

SwIcUib-ZoBipaBt, die erdmagn. Kraft a. Deviation 

T. prakt seeinftnn. Standpunkt. Callico-Rinbd. 
Wetter und Wind. Ahhandl. über Wirme, Dunst- 

siiannung. Luftdruck, Luftbewegnng T. prakt. 

^i't'rniinn. Standpunkte. Callicu-Kinband 
SeOTgi, Secrege und Distanz-Tabellen. Call -Ginb. 
— Skagen-Helgoland-Seilly n. Scilly-Helgoland- 

Ska?en mit 10 Karten. Call -Einband . . 
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Spielwerke 

4 —200 Stflcke spielend; mit oder obne Eiprcasion, 
Mandniine, Trommel. Ulockep, GMtacnettOa, HiaUWlt- 
Stimmen, Uarfenspiel etc. 

Spieldosen 

16 Stocke spielend; ürmerNeeeasaires, CicvNMtln- 
der, Schweizerhtnscben, Pbotographiealbunn, Sdiralb- 
zeuge. Handschuhkasten, Rrietbeschwerer, Blamenvasen, 
Cigarren-Etois, Tahacksdosen, Arheit«ii8che, Flaschen, 
Biergliaer, Portemonnaie«, Stahle etr.. Alles mit Musik. 
Statt daa Neueste und VorxQglichste empfleblt 

J. H. Heller, Bern (Sckweb) 

ff^~ Nur direkter Uezug garanÜrt Aacblbeit; 
fremdes Fabrikat i,t jiiiiü Werk, daa aicbt fiaan 
Samen trkgt. Fabrik im cigvnrn 'fiaan. 

■o]|nu) »pne« aaiantiMd WHlOQi 
JaanaiJa A am »latiia ■!« ||MV Xt «14 Mq<n»«oji araa 
naipostiaras «oa ojatntx mp mvn a»nmoi| tsaaij 




KttlHerlldi Deutsche Pottt^ 

Hamburg-Amerikanische Packettahrt -Acticn-Gesellschaft. 

Directe Foat-Dampfsohifffahrt zwis( heu 

HAMBURe und M£W-YORK. 



8. Deobr. 
.18 Deebr. 

von Hambarg Jeden 



Hl vre anlaufend. 
22. DMbr. 



5. 

18. 

Clttwoeh. von BUlvre J eden Bonnabend 



1881. 



HAjUBIR« und WKISX-TIVRTKM. 

Hivra anlaufend, nach verschiedenen Uftfcu WeatiudicnB, und der \Vc.stkuste Mexico'« 

TaaMala 7 Oecbr. Vandalla 21. Deebr. 

von Haalmtv MB T> «od ai. jeden Konnte. \m 27. Decembcr d. J. wird TküriBflai 
Sapt. Karlawa, aach Mexico (Vera Craa. Tampico und Frograae) «ia Cap Haytit 

Oonaivei and Fort au Prince expedirt 

Fka^ aad Ptaaafa aitkailt dar Oaaaral-BevollBilchtigte 

AIMUST BOLTEN, Wm. Miller's Nachfl., Hamburg. AdmiralitUalnaM W3i 

(Telegramm -Adresse: BoNam, Hamborg.) 

Germanischer liloyd. 

»•«8ai<tlie 0«aells<f bsf t mur Olamainoirusas ▼on 9oltlitfea« 

OMrtKl'BirMii Bartlii W, LAUow-StrasM 88. 

Sddiba ani a tt r MaiiMi SeUtar. Oanaral'INiaelar. 

8eUflban<Inffeniear 6eor| Hewaldt in Kiel, Tecbnischer Director. 

^^^^ INa Oyllart Mri ft^l^aabrtgit^t^J^dwU^ und aaaaardontaetaon Halbnplitaan. wo^ala cor Satt 
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Badifrtrt «od heransgexeben 



Bonn, Thomk-Stram 9. 

Conimi'i^inn . Expedition: 
Kr. FuerHt(r iii l.cipzip. 
Die „Hanta" .'isrhfi:;! inlcu 
8. SonnUg. B«at«llangen 
bai der Bflehstm Poet, oder 
BncilMaifaiiig, oder bei der 
KedMtiÄn. Sendunfen m die 
Bedaciion oilcr Kxpedilioii, 
Alterwall '^H. Driicltrrci diT 
Hanta. 
▲bonnemant Jederteit, 
frBhere Nanarm aaehg«* 




AbonnamentspreU : vier- 
teljUirl. fOr Hamburff S'/iUK, 
Itor MWwliliS Ji= 8 ife . Stert. 
EliielM Naanern 60 - 6 d. 

W*|tcn Inaorate, welche 
mit 35 vj die l'i'iuziilc l)t.- 
reclinet werden, beliebe man 
Bicb ao die Bzpeditioa in 
H an bürg sa waadea. 
Vor IMRMroR Jelrilitora 

•lud noch In vSllig complete« 
Zustande vorhanden u. werden 
gut gebunden In derExpeditloa 
abgegeben: Jahrg. 1872, 1874 

je 4^. isretasjk. min 

6A IB7Bih8AM»«i9^* 
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HAMBURG, Sonntag, den 18. December. 
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1 >>i.M ^^l>onii<*m«^iit 
auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
neue Beetelhiii aml Verainlea 



Inhalt: 

Mi^^-itaijli- iiii Liitsc:iw('s<'ti tior CbcHapcake-Iiai. 

Viiis, 1,1.1-,' /IM iiiv; I (.c-curs betr. die ÜDler- 

siK huht: vrin >ocii!ilülli'ii viira ^7. Jnli 1877. ■ 
An-' Hni-u-u (ii'iiisriiiT KHpiiäiie XXX. Zur Heforoi dei 

UeiietZKs vom 'il. Juli mT7. 
BSaifO BoBiorkmcea Aber Kiel. 

Vebenicht aSmtliebcr aaf daa Seerecht beattgiicheB Bot- 
scheidungea der deatschen und freaidan GeriehttkSfiB, 
Reecripte etc. der betrelfenden KehSrden etc.. einschtieaa- 

lieh der Liti>ratur, der dahio bezüKlicbe» Schnitea etc. 
Secverkvbr ciuxflncr illtfen und Stromgebiete nebat Be- 

■t&Bden d. UaodeUflottea etc. ia 1879. iSoWu»aaHaMo.90). 
Veraehiedeaet. 

JCiezu eine Beilage piilbnlli'inl 

KachtrAKe zu dem jüngst erscbieucnen X'erke. der Be- 
frachter. ErgSoiuagabcft U. Voa W. OMtriag. lUlI. 
TerBcbiedcaeo. 



Mittstände im Lotsenwesen der Chetaptake-Bai. 

Seit ialirea wird toi Dampfern and eist reeiit voa 
SegelaeliHfen aHer ITationen bittere Klage geftbrt tber 

die Missstandc im I.ot'ionwoson der Chcsapeake-Bui, und 
in den nautisiiirn Itliitiini .Vim-rika'- sind Ri'srhwerden 
darOber zu den stehenden .Vitikoln dorMlIun v'cwordcn. 
Dass aber seibat direkt bt'i den Aufsichl,'>behörden mUndlich 
oder eehrifUlcli Torftetra^cni' Klagen wirkungslos blieben, 
seigt, wo der eigentliche Sit/ des Uohols /n suchen ist. 

Die Vorschriften sind jcdcnfiiUs nicht das Ziel der 
Angriffe; von altors hrr iili^ rl^dmiiien nnd dun Vcrilmlc- 
ruAgen der Schiffahrt gebührende Rechnung tragend, sind 
die Verordnungen aber daa Lotsenwesen in Maryland 
dnveliaaa naatergtUig ni nenaeB. So haiut et im Art. 77 
des Maryland Code tber Pnoto: 

See. tt. The pilots shull l,- r<'ijinrpd, ander tlic dirt'Ctiou 
of tiie board to keep a» many pilot boata on activc duty 
aa tfae Board of Kxamiaera nay deen aeceaiary, to crui»e 
oitaide Cape Reory for Ibe protection of commerce; one 
or more to be kept on tbe atation at a look-out boat in 
or aear Cape Henry ; and tbe bohtd shall have füll power 
to deaigaate tbe Suiten« aad aalt« tul«« «ad regulation« 



for ibeir cinising; «ad «ay deaignate «ad appoiat itr« 

pilots and grant them autbority to raforce mu b nlft aad 
rrt^ulaiinns as they may adoat; and to in«peci tbe boat« 
<n the spivite Irom tine to tuie, aitd genfially ti> do all 
thines wiiirh laay be aeeeaeary for tlie elficiracy of tho 
pilot-, hikI tbe boata «acd ia tbe «eraic«. 

An .\c:t- 

Tn ri-|ii- il tho Mixtpentti iiihI Twenty-iiini'i Si riiitns of tbe 
«•■vfüH-fciurtb Arlicle of tbe Code nl i'ublic General Law«, 
rpl alink: to pilot«, «ad to «abatitalp in lira ibereof tbe 

foUowitiK: 

Section 16. All maater« of foreiiiR vcaarl« «nd vi-stela 
fron « foreign pori, and «II «napla aailing iinder rrgistor, 
lionnd to and from Baltimore city. pxr rjit vp>4elii cnKaged 
eacluilvely in the cOHBling iraoc siiaii take h licensed 
pilot: or in ras« of ref<i«al to t«kr k>i< Ii ' iloi sliall liitii'>elf 
owners or cunsignee^ pMV llie »m l |>il<iiu!,'e n» il «m- Ij.id 
l>ecn pmployed; und »n< Ii j'ilm il-i' "h ill i c |i;ii.l to tüe 
piliil liist »pi-akincc nr offrimj h ■• i wu vs h- |ii|<.i io <iucb 
ve»sol, befoie Cape Henry lniirs m.hiii. it i>.viuii| boimd 

Si'i't on 2'.t. The pilols s lall lic n'C|iriiM]. iiiuler tlie 
dirrt'iion of the board, |o keep ai uiany as ihrie pilot 
boatt at ac« — one of naid boat« m In- »tat naed fliteeo 
laitea to tbe «orth of eape Henry — one in iii<' latiind« 
of and teil miles fri>in V pe ll- uiy and one liitepn mil«« 
sontli of (:u|)e Henry ~ und tiie board aliall bav» fnll power 
to niake ruleH and legolation^ fnr llipir • niotiii!;. i<n<t may 
drsignate und appuiut live pilolü. nnil aiuiit llu-in uiit oiily 
to enforci» siu ti i iilrs und riaxilatinns iIm v ni,<y »iilopt, 
and to inü)ii'k < ll>>' Im^tt« m m i vi' r lr>>iM tun to iini<'. and 
generally do all iliiii;;H » i.iili lu ly Im- ii<-< i s-iiiy inr the 

effieieacy of the piiots im iii<- in»»'» usi d ii< nic »< rvice. 

Pavscd l>y the Kciipral Vit i inbly 
Krbiu.iiy l-st INW, 
Bat«« of jtiiotage for Chesape^ke ay 
V«fl««l« dr«wing 16 leet and ov. r . t SjiiO pr. feet 
„ IS „ , les« thao , ..««» , , 

lesa tban 18 toet iS.ft" , , 

Pctfiiiiuii t'Mni ., „ 3,l)>pr.d«y 

Pilou going tu Nev'York »k» extra. 

Da« kliagt ja ABes gana verstlndig and vemtnftif ^ 
nur die Aasfthniog lisst SB wtasehen obrig. Und weil 
CS im Interesse der Schiffahrt, namentlich der deutschen 

iie^t. Welche mit der Passapii'rlH'fordeninn nai h Hrtltiinore 
und der Frachlfahrt von lialtiinore su stark bei der Be- 
dienung der Schiffe in der Chesapcake-Bai beteiligt ist, 
nnd dieselbe nicht warten will , bis der Verlast irgend eines 
grostOB Passagierdampfers mit efnen Bestände von TieUeiebt 
tausend KOpfen an Bord, AbsteUang der baaptsftchlichsten 
Missstande erzwingt, so sind wir gern bereit, an der 
Hand uns mitgeteilter konkreter Beispiele die Bequem- 
lichkeit der Lotsen nnd die Nachsicht ihrer Vorgesetzten 
so lange bbszustellen, bis die absolnt notwendige Wandlang 
eintritt, and die Staauregiening sich (^j^i2^^^^ 
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die Seefahrt criDuert. Wir ersuchen deshalb dio ilerren 
KapftAsie und Fachgenossen. uns die eklatanteB FlUe direkt 
■itnleilen, and beginnen gleich mit einer ans von einem 
nof Baltimore fatirendeii bpiUbi logekeNdea Beschwerde 

ubrr dir Vcrnarhlssslgang det Lotscmrcseas vor der 

C'he^apeaki-Dai. Derselbe schreibt «ns: 

Sn weit allg«-iiicin lirkanat, ial NMli nienali ein Louen- 
boot ia e>ner KnUernung voa 10 bis lA Heilea anuerball) Cape 
Beary ge'ciiea wordea. Bei Tage und bei svbduein Wetter 
trifft man wohl in der Kegel in einer EnifernuuK bia zu 3 Meilea 
Ton Cape Henry rlu LulMtil'oot. ecwölmlich aber bcHndct sieb 
das Lutsenbout »estlicb («lao iuiierlialb) Cape Henry, wo eia 
aad dasicll'e b<>i>t Loti^eii »liiit>lt iinil absetzt. Ks sind, su viel 
bekanut, iil*eiliaii|.t mir /.v>i-i l^»ii<i'ijliiiii- in Dien»'. Itei Nui-ht 
ist CS st«'!* uiisii licr. nli m.iii iihi'ihan|it cinfii IjOtseu in ilcr 
Nilie Miii (.'iipi-^ lli'iiry tindi ii k.uiii Hi i m lilc' litt'iii unti tiuln'ni 
Wetter Ht g<ir nicbt dariin zu ilcnkc-a cinea l^aUiau linden, 
die Lotten tahren daM mbig nach Uaai|it«e Haad «ad ist Wik' 
read der Nacht die Ütatlea oaae Liotsea and ohaa liAlseabootl 

l>ie UucuTeilj^iaiKkeit de» Louenw esens bei Caps BsarT 
TeiaaiaiHite aelbat eine baltiiMure Zeitung zu einer Httge aad 
schreibt der daaiidie Korraapoadeat ia saiaer KaBmer vom 
IL September Ja»: 

Annrac »ns dem Roport und Bchlflktaiebnelt 

daa Dampfera „lisipaig" 

Am II. >i ]ilrinlM-i' -1 L'nr iiimiiriK im i * ii h:,- ii:r I.rij'/i^'"' 
Cape Ilcnrv, kuuiiiu abi-r kuint n Ldi»«'« st-licn, und de» irubeu 
Vetter« wegen uicbt eiolaafea, hielten bit Tagesaabrucb ia 
10 bia Ii Kaden Tiefe, vodi Laad« ah nad su liegend. I£a wehte 
Steif aaa NU bei massigem Sesgaag. — Mit Tagesaabroch b«> 
aogeae, tcbaurig« Luft, ■.Itegenachaeer. — Uie «Leipiig' stea- 
tßte Buter bestlkadigem Loten langsam auf Land ein. Bekamen 
an 7 Ubr Cape Heary ia Sicht machten Lutsen-Signair, pas- 
sirten ntn H Chr morgens Cape Ilctiry und si^nalisirten mit 
(Imii l.aiiJi'. konnten aber kciii- n IjotM-ii in Iii bekummcn, 
steuLTtcii uulor bcstiiidigeiu l<i>len tur eiti< ti .•Kukcrplatz. An- 
kerten um h Ubr '■'<*> n«. niüiU' ii^ iii ikr N.iin- iler Hur>e SliOC 
Bank iu ä Faden Wasser, diu Muf eiui'u l.otseu zu warti n. 

Dicht basogene Luft mit Kegen. — 'J U. St> m. morgens ab- 
Uaread. — Wecbseltea mit dem deatscben Schiffe „Klisabetb" 
Sigaale. Ucbteten ma lU Uhr Anker, am ia die Nkbe der 
, Elisabeth ** zu fahren nad den Lotsen deraelbea an Bord au 
holen, II U. 3u m morgens setaten ein Boot aus nad holtea 
um 1/ U. iH) m. mittags den Lotsen der „Ulisabetb* aa Bord< 
Dcrsellir crklurte jriloi Ii. die ,.Lci|iziK~ lücht aalioiaa sa ItAa« 

nen, i-rl<ut sliii ainr üil'^- Wil' v.mU lUniptaa Baad an bfiagen, 

wo »nr ( int'ii Lut^rii i'i iu lii ii knniilcii 

I III 1 L . III. 11.1. Ii-ii II .lu'v k im i-iii Lotzen Ii not vmi ll-iniptou 
Road aus uns entgegen, brliielten um Llir inicbiniltag-s von 
demselben einen Lottea und koaaten die Kiy biuauf steHcrn." 

Darauf möge aar welterea Uegraodung der Klagen der 
OflIaiersnMmascbaft der «Leipaig" aber UaaaverUasigkeit des 
hiesigen l^otsenweaeas aacbnebendes Memorandum folgen: 

„Als die „Leipzig" Cape Henry passirte. sahen wir einen 
spanischen Üampfer vor Anker mit der Lotaenflugge auf, und 
drei Dampier, darunter rin .MIan Line DaniplVr luiKsiiten nus 
Bach See gebend, ubiie l.utseu absetzen zu kunii' ii 

Die „Leipzig'^ paissiite b Uhr runrcciis t':ip.' lirnry mit 
Lotsentlag;;e sul, muitste ankern, eiu llunl :lu^i^l'tzull . einen 
Hulfrlotseu nebmcn, durch Lynubaven roud nacli lljiuptoii road 
Steuern, und erhielt aut dem Wege dahin cnnt um i ['. naih- 
nittags einen Lotsen und konnte mit VS2 Pauagiercu an burd 
iktt Keisa nach Baltimore fortsetsea 

Vach Angabe des Lotsen der „Leipsig" siad baids Lolsss» 
boote um Abend des 8. September nach Hanpton road gefahren. 

Ks «ar al»o vom Abend Ae^ H. Septemb. bis Nachmittags 
8 Uhr de» Septcmln-r kein Lotsenboot in der Nahe ron 
Cape Henry" 

I>ic Ni » - Vorki r Uolseii kninmen ilaRegeii den Schiffen 
hunderte vdii Mei.iii iiiljjeRpn und im »clilecbteslpn Wetter, 
im dichte^iten Nebel, tlndet mau vur iSew-York immer Lotsen, 
weshalb nicht bei Cape lleary? 

Ei ist dies, wie es dem Aaschein nimmt, immer und ewig 
derselbe Pnakt, am srelsben sieb die Klagsa der hier einlaa' 
fendea Ocean^zishir« drehen; salite es denn so positiv anmCg- 
lieh »eia, dass nach dieser Kichtnng hin. zwiscaen New- York 
und italiimore geaogene Parallelen aiub einmal zu Oaaatcn 
des letztgenannten Platzes ausliillen könnten. 

In Nt*york ist In le Konkurrenz zwischen den \eI^chiede- 
nen Lotscnlahrzeupcn . ilulier der Wetteifer zwmclien den Kin- 
zetiii'ii. ilurih « t'iti'!< iliiiauslulii eil dii Koiikurreu/biitc ilie ein- 
koniMu'iiLli u Stliitle abzutanzen In Baltiniute ilace^en laliren 
die l.otsi II lur ont Kompagnie, die riii^t'lMi. u Faliiv.euge kennen 
einander Nichts culreist>eu, deshalb bleiben sie brijuem hinter 
Cape Ueorjr Mrgaa, die siakoauseadni Üchiffe uussea shisM 
ja von selbst kommen. 

Dazu bemerken wir uui, ila.s- um m» luelir l'flu lit 
der den Lotsen vorgesctzt«u Aufuchtsbi-horde ist, streng 
oad sadisiehtsloe darhher in wachen, dus die Lotsen 



I dein uiiztseideptig lautenden Gesetze zufolge ihre Schuldig- 
keit thun. 

Wir klagen gerade die AalsichtshehOrde dtss si« 
ebenso wenig auf dem Posten ist, ab die ihMB mteige- 

bpnen Lotsen, iiud solclie Zustände unwflrdig siad einer 

I Handelsstadt von liom Kanre HalliiiKires, 



Vorschläge zur Revision des Gesetzes betreffend die 

Unter8uc;;iung von Seeunßllen 
▼omS7. JuU 1877 and soiaor praktlaeboa Handhabung. 
Nach Ansieilt des nnterzsiehneten Verefas haben sieh 

bei der Ausführung des Gesetzes nianeberlei UoaatrJiglldi'' 
' keiton lnTausKi'>'l''llt . die «frösstonteils nicht durrh den 

Wortlaut ilr> (ii -ci/i'^ uer.nlivii li<Mliiii,'t . sondern durch 
j die Art und Weise der luti riireiaiitui und .\ustllbrung her- 
; beigeführt sind, und ^sivd es fUr dringend wun>ebeuswert 

erachtet, im Wege der Verordnnag oder authentischer 

Interpreution seitens des Beiehsfamtlenunts Abhttfe n 

sdutffen. 

Im Speziellen sind folgende Pnnkti> Iier>orzuheben. 
Zufiili,'!' j :i des Gesetzes ist das Srnimt \ • rpllirbtet 
i die Interstuchuu); vor/.unebmen, 1. wcuu bei einem Un- 
fälle entweder Menschenleben verloren gegangen, oder 

!ein Schiff gesunken oder aufgegeben ist 
2. Wenn din Untersnehong vom Beichskansler nnge* 
ordnet ist. 

Liest man nun den Rericht der KommisMon des Itcirhs- 
tages zur Vorberatuiig dieses Gesetzes (Nu. 1 '..'ü. vom Jahre 
187G. No. 17 der Drueksaclicn) wo der Antrag, den Ab- 
satz 1 des >} .3 dahin zu erweitern, dass alle Secunfalle 

I in Folge von Strandungeu, Kollision, Brand oder Explosion 

i mit darin aufgeführt werden sollten, abgelehnt wurde, und 
zwar mit der Hotivimng, dass es nnthnnüch sei die See- . 
ftmler mit Untersnchnngen wegen «ttbedentender Unftlle 
zu überbürden, so erscheint es ganz unerklärlich, dass 
während der zweijäliriKeii Wirksamkeit der Seeämter 

[ Falle vor deren Forum gezojreii sind, die weder nach 

I dem Wortlaute, noch nach dem Geiste des (Gesetzes 

: dahin- gebttren. 

l'nter fielen anderen heben wir nnr folgend^ Untere 
sucbungen hervor: 

Am 20. .\pril IfT'^ in Stettin l'ntersucliung über die 

j Ursache der Hescliacli,u'nii.if eines im Hafen am Bollwerk 
liegenden Schiffes durch einen l).iiii|ifer. 

! Am 18. Juli 1H7R in Flensburg über das Kentern 

I eines neuen Schiffes beim Siupollauf. 

! Am 30. Juni 187tt ttber die Kollision eines SchüEM 

I mit einem im Schlepptan befindlichen Lenchtsohiffe auf 
der Klbe. 

Am 2H, November laVS iu Stettin Uber die Kollision 
einer Kiitt mit eiiirtu Dampfer Bnf dem Wege von Sarbie- 
münde nach Stettin. 

Am 28. Decembcr 1878 in Bremerhaven Ober dn* 
an Grund Kommen eines Dampfers anf der Dnterweeer, 
der aber bald daranf wieder flott wurde nnd leck in die 
I (icestc einUet 

In allen diesen und nocli weit tnelir ilbniichcn Fallen 
ist weder ein Schiff noch ein Mchm heiilelien verloren ge- 
gangen (ob die Untersuchung vom Ivcichskauzler ungeord- 
net wurde, ist aus den Vcrhandlnngen nicht zu ersehen, 
i was sehr wOnschensweit trire), es sind gaas gewöhnliche 
Havarie-Pille, bei denen nnr Privat^Interessen im Qpieln 
I sind, die event vor den gewOhnlicben Gerichten entacUe» 

( den werden iiiUsscn. 

Der Nutzen einer sceaintliclicn rntersurhuag tritt 
nicht zu 1 aee. dagegen erscheint ei>, als ob das ohnehin 
so mUbseli);e und mit tausenderlei SdiwiBilgkeiten ver- 
knüpfte Sebiffergewerbe einer ganz «naa«cg«w6hnliehen» 
polizeiartig erscheinendeB Kontrolle unterworfen wird, 

j weshalb dir Verein beantragt: 

I „Die seeamllicben Untersuchungen sind auf die wirk- 

lichen .Verunfalle, wie Absatz 1 des $ :H sie bezeichnet, 
I zu beschränken, aosgcoommen wo der lleich&kunzlcr »ie 
I speaiell beantragt.* 
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Tin § 4 Ist «t klsr vni deatlicb »Mgesproehea, dasi 

die Ursachen des Hpeunfalls ermittelt wcnlen sollen. Mao 
erhält jedoch bei di-ii Verhandluii>,'eii vielfach den Kin- 
druck, 1x1'- ol) <iir Schiffer uud die Steuerleute, wclclie 
doch nur Zeugen ^iud, als Aneekhigte angesehen werden, 
'■ad wird der Schwerpunkt uut Absat/ 1 des § 4 gelegt. 

Da diu im ü«wu« nicUt begrOadct ist, blagt es 
hMptilehlieh tob der TUttigkeit «nd den AnflretMi des 
Reichskommissars ab, dass der Unrall sachlieh behandelt 
und die oft tiefer liegende Ursache ermittelt wird. Hiersa 
ist aber eine durchaus grQndliche Kenntnis des Seewesens 
und des Seelebens erforderlich, «eiche not durch das 
mehrjährige selbsutliidice. Koraaido rines Behiffes tr- 
worbeo werdeo Inn«. 

Im § e, der «her die MfkHtellende Litte dir Bei- 
sitzer handelt, heisst es: „Wo eine TertretUKg des Rhe- 
,der, Schiffer- und Handelsstandes vorhanden ist, ist die- 
, selbe vor Aufstellung der Liste mit iliren Vorsiblagen 
„zu hören." Anscheinend werden die Nautischen- und 
Scbiffervereinc nicht berücksichtigt, obwohl sie doch die 
kompetrsteaun Personen sein dorften, um VorschUge filr 
die KaBtisehea Beisitier n naehen. In den Baridite 
der Reichskommluion hebt der Bandeskommissar beson- 
ders hervor, dass es die Absicht des Gesetzes sei, durch 
die Landesre|.'ierunKen nicht eine Auswahl der zum Amte 
eine» Beisitzers (jualiticirten Personen zu treffen, smulern 
eine Liüle aller ({ualiticirten l'ersoncn des betreffenden 
Beiirks aufstellen zu. lassen, und dass es eine Aufgabe 
der Vertreter des Rheder-, Schiffer- and Uandcisstandes 
sein werde, diese Liste auch in Betreff ihrer Volisttodig- 
keit /.u iirUfen. 

Der Verein beantragt daher: 

„Die Nautischen • uud die Schiffervercine sind ^Is 
„Vertreter des Sehilerataades im Sinne dieses Geietma 
„anzusehen." 

Zu § 13, welcher tob den Befugnissen des Rcicba- 
kommissars handelt, insserte sieh der Kommissar des 
Bandesrats Im oben erwähnten Bericht: 

«Ein solcher Kommissar ^ul!p keine Kontrolle aus- 
„üben, sondern in den gri'i^'nrion F.illen ein kontra- 
„diktorisches Verfuhren eniiMU'lieln'n, weK in s zur gänz- 
„lichcn Klurlegung des Sachverhalts notwendig sei,'' 
nnd ferner: „die Anwesenheit eines Kommissars sei 
»Bfltslich, damit er die Aufaerksankeit des Seeaales 
.BBf gewiiae Gesiebts|innkte lenken kOnne.* 

Durchdrungen von der Wichtigkeit der I'nnk'ion des 
Kommissars und bekannt mit der amserordentlieln'ii S< hwie- 
rigkeii, ein dnrchnus klares liild v<m dem JM-MTiiilulle sich 
zu vergcgenwürtigen. hulteu wir es für durchaus erforder- 
lich, dass der Kommissar ein bewährter Seemann sei, der 
durch jahrelange Erfahrvngen die tieferiiegeaden Ursachen 
an ergrUnden versteht. 

Im § 16 heisst es: ..Feber die KinleitOAg der Unter« 
„suchung beschliesst der Vorsitzende " 

Bleiben die seeanitlu hi n l'!itiTsni iiniii.'i -i :mf Fülle 
beschrankt, wo ein Sciiitl oJi r ein .MenselH iilelu n bei dem 
Unfälle verloren geht, so ist es fUr den nichtfachinanni- 
schen Vorsitzer leicht, den Beschlnss snr Untersuchnng 
SB fsssea. Unter Unstinden kann es aber lir einen 
Kichtfachmann ausserordentlich schwierig sein, nickt nir 
die richtigen , sondern die auch notwendigen einleitenden 
Schritte anzuordnen, besonders wenn in Fallen, die keinen 
Aufschub erleiden, die Vernehmung von Zeugen gleich 
vorzunehmen ist. Die FMgen, welche oft alÜMllBt not- 
weadig sind, kAnnea Mr von einem Fachmasn« gestellt 
werdea. Der Verein beantragt daher: 

qSobald der Vorsitzer von einem Seennfalle Kunde 
„erhklt, und einleitende Schritte notwendig werden, he- 
rruft derselbe sofort dif Beisitzer , um die notwendig 
^erscheinenden Schritte zu beraten, und vorab die Frage 
„Sur Entscheidung zu bringen, ob sich der Fall zur 
gSaeamtlichen Untersachung eignet oder nicht" 
De«a wenn amdi laeh § IS der Vordtaar aUaia die 
Elalehnag dar Uatersnehasg bascUiesst, so ist es doch 



I nach § 3 in dea Pillen, weldie aldit onter Abs ats I nnd 

2 fallen, dem Ermessen des SeeaaUs Obcrlavsen, ob eine 
' Fntcrsuchung stattfinden soll oder nicht, das Seeamt aber 
i-t iia>'li 7 eine kollcgialisehi' Behörde, wetcha aas elnea 

Vorsitzer uml vier Beisitzern besteht. 

Aasserdem erscheint es dock darchans swadcmiasig, 
dasa die BalsHser von Anfsaf der UalenMJmg an, mit 
dem Falle vertrant werden, ein« efauige Aeasserwig eines 

Zeugen z. D. über die An der Ladung, aber die Venti- 
lationseinrichtung, über die Windrichtung und deren .\en- 
derung nach links oder rechts in einer bestimmten Zeit, 
aber den Bug aber welchen das Schiff vor oder zur Zeit 
der Katastrophe lag, kann nnter Umständen for den Paeh- 
■HWB ToU« lUarkeit flbar den Fall geben, vrlhread waao 
sie Blehtbeachtet oder Ite lawaseatlleh gakdten «arden, 
alles im Dunkeln bleibt, Bsd die VatanodiBBg aaf blscka 
Bahnen geleitet wird. 

Nach § 25 hat das Secamt nach S ):liiv licr Ver- 
handlungen seinen Spruch Aber dia Ursachen des Unfalls 
abzugeben, aber abgesehen von 'der Im § 26 erteilten Be- 
fugnis zur Kntziehuiig des Patents anch nichts anders als 
diesen Spruch Uber die Frsaehen des Unfalls Ks mii~s liarin 
betont werdei), ilass dureh Maiii;el der Hauart. der .\u^- 
rUslung oder der Beladung, durch Mangel dos i-'ahrwussers, 

j des Lotseawesens etc., oder durch llandlungen oder ÜB- 
terlassnng von Uaudlungen von Seiten der snr Uandhahnng 

1 dieser Einrichtnagen bestellten Personen, oder ancb durch 
Handlungen oder Unterlassungen des Schiffers oder Steuer- 
manns der Unfall herbeigeführt ist. Wenn luieli .\iisiclit 

] dt^ Hl earats dies der Fall war. so hat es demgeniiiss den 

I Sprueli abzufassen, es ist aber nicht berechtigt einen Tadel 
oder eine liiige seinem Spruche beisnfOgen. Es hat die 

i Ursache des Unfalls n konstadrea, ireitere Massnahmea 
stehen nnter dem ordentlichen Gerichte, nicht nnter die- ' 

I Sern Untersuchungsarate. Kur eine Ausnafirac ist durch 

, da.s Gesetz begründet, wenn nämlich nach § 20 der lleichs- 
kommissar, den .\ntrag auf Entziehung des I'atenis des 
Schiffers oder des Steuermanns stellt. Dieser Antrag kann 
und soll nur dann gestellt werden, wenn sich aus den 
Verhandlungen erglebt, dass der Unfall oder dessen Fol- 
gen Ib Folge des Maagols soldier BIgeBsckafken, «elcha 
zur Ansttbung seines Gevrerbes erforderlich slad, vom 
Schiffer oder Steuermann lierbeigefahrt sind. 

Es kann daher nicht ein einzelner Irrtom in Beur- 
teilung der Sachlage, eine einzelne Handlung oder Unter- 
lassung einer Handlung den Antrag auf Patententsiahaag 
seitens des Kommisaars herbeiflihren, sondera darf dieses 
nur geschehen, wenn ans dea VerkaadlBBgea hervorgeht, 
dass der Kapitün oder SteuenBBBn Iberbaapt BBfiÜlig ist, 
ein Schiff Uber See zu bringen. 

Die Patentcntziehnng soll keine Strafe im Sinne des 
Gesetses sein, sondera sie soU das Gemeinwohl vor einem 
naffehigen oder nnwflrdigen, und daher gemelnsehldliehen 

Heaschen schützen. 

Wollte man dem Sceamtc die Befugnis geben eine 
Strafe zu erkennen, dann mOsste der Sceunfall von einem 
gauz anderen Oesiehtspookte anfgeCMSt werden. Der 
KapitiB und der Stenermaon raflssten als Angeklagte er- 
scheinen, und je nueh dem (iradc der Verschuldung mUsste 
das Secamt auf eine Knt/ichung des Patents far kürzere 
oder längere Zeil erkennen ktmnen. Es wUre dann ein 
Strafgericht, wahrend es doch nur ein l'ntersuchungsamt 
sein soll. 

Wer aas eigener Erfahrung sich in die Lage eines 
8«blffBS la Not, oder bei Nebel, oder in Legerwall bei 

Sturm nnd Regen und brandender See hineindenken kann, 
wer beurteilen kann, wie in der Regel alle zur Abwen- 
dung der fJefahr oder der Not zu ergreifenden Mittel an 
und für sich von den schwersten Folgen sind, wenn sie 
fehlschlagen, and oft im glücklichsten Falle nur um eines 
Haaresbreite beim Abgroade vorbeifbhreo, der wird aicht 
leiehtbrtig die EntiiehBng des Fatsota beaatrageB oder 
aasspreehen. 
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Zu § 29 wird beantragt, das-; amli .Mi<:^!nlrklich an- 
geordnet wird, das-, die 3 scliiffalirtäkuiidiRoii Mitglieder 
des Oberseeanitä mehrere Jahr>> dit'^ t-elb^tstnndige KOM- I 
mando eines Schiffes geführt haben masseo. 
BrenerhaTen, d«n SS. iaauar 1880. 

Der Seeschifferverein Weser. 

Wir lasaen diMem SiUuogsherichte, desacn Mit- * 
teilang leider darch Znfall verspätet ist, einen neuer- * 

dings erhalteuen Brief eines praktisclien Kapitäns 
foi;;en. welcher von demselben tiegenstande handeil, 
und vou iletu iihur ilin in seemännischen Kreisen henr- 
•cheoden I nmute Zeugnis ablegt. 

Aus Briefen Deutscher KapHtne. 

XXX. 

Xar Reform ilr« <ie»«1if<t «on 2*. Juli 1^77. 

Es wird Ihnen bekarint soiii, dass in scomiinni- 
scben Kreisen jetzt grussc F,rr''gunt; umi l^nuuit über 
die llaudhabung des äeeunfallge»iet>;es iierrschen, wel- 
cher Umstand aach bereits den Vereinstaj» des Deut- 
schen N'«uti«cheu Vereins zu Berlin in diesem Jahre 
besehKftigt bat; wegen Unreifheit der ^aehe oder aach 
vielleicht aus Maneel :tn genii;:;ciul iiliprfiihrfndein iinü 
beweisendem Material ist jedocli ■-ine wirkliche Ver- | 
handiunj^ bi-> auf s|)i«lt'rL' Zeit verschoben worden. ' 

Ich nmss Ihnen nun offen gestehen, dass unter 
uns Seeleuten ein tiefer Unmut über die jetzige Hand- 
habau|( des Seennfall^esetzes Platz gegriffen hat und 
dass ein jeder denkende Seeoffisier sieh danach sehnt, 
einen Beruf (iiiittiren zu können, welcher so presse 
Gefahren für ihn mit sich bringt, durch die Art der 
BeurteiluuK von Seeunfälleii dui cli die Behürdeti. Ks 
ist zweifellos augenblicklich nichts weiter ah r<iiu> 
Polizeiaufsicht, unter der wir fortwährend arb 'iti ü 
müssen, nod dass diese von den Pflichten des Beruf« i 
ablenkt, werden 8ie mir Recht geben. Ich halte das | 
Gesetz selbst für ein gutes, obgleich es verbesserungs- 
fähig ist, seine jetzige Handhabung aber kann ich 
nur Theoriereitcrei bei deutscher, iu (liesem Falle 
verderblicher liriindlicbkeit nennen, die einer mehr ; 
praktischen Anschauung Platz machen sollte, wie das 
äeefabrer-tiewerbe es ganz natürlich erheischt. Die 
jetzige Handhabung des Gesetzes macht dasselbe zu 
einer ganz masslos strengen Institution, welche den 
Seemann bei der Ausübung seines Berufs schädigt, 
und den ganzen Seemiinnsstand in seiner Uekrutirung 
durch gute lilemenie beeiutruchligen wird. Wie ge- 
SBgty bei der Beurteilung von beeunfällen sollte eine 
mehr praktische Anschauung der Sache massgebend . 
sein, dazu gehört aber auch ein seemKnntseh prak« 
tisch gebildeter Reicbskommissar, denn dieser ist in I 
der Regel die Ursache, datts die seeamtlichen Ver- { 
handlungen eine verkehrte nuiittnig einschlagen, in- 
dem er sich förmlich staats.mwaitlicho Befugnisse an- 
niasst, was doch durch das Gesetz i;>l ausdrücklich 
Tcrboten ist. Dieses sagt: ein Reicbskommissar solle , 
keine Kontrolle üben, soudcra in geeigneten Fällen ' 
«tn kontradiktorisches Veriahrea ermöglichen, welches 
zar Klarlegung des Sachverbalta notwendig ist; aber 
auch hierzu gehört ein in Seesachen erfahrener Mann, 
ein Laie kann dieses nicht. Ich habe Verhandlungen 
beigewohnt, wo der Uoichskominissnr eiiif hiktisrlic 
Kritik der ganzen Handlungsweise eines ÖchiAsoftiziers i 

Slaidirte, wie der Stnatsanwalt dieses einem auf 
•r Anklagebank sitzenden Verbrecher gegenüber zu 
thun bat; er hatte sich Argumente, teils ans eigener 
vermeintlicher Wissenschaft, toils aus <Umi Aus^nKeii 
von Matrosen gebildet, die er mit gros>!<.^tii Ju-ui Huss 
bei Gott weiss wie vielen scliriftliohcii Noiizeii dorn 
Seeamto vortrug; und wen hatte du der betredende 
Offizier zur Verteidigung? Von den BeisitMn trat 
kein einziger auf, der dem Reicbsko m missa r sagte, 
dass er nicht das Recht zu einem derartigen Auf* | 



treten habe. Ich halte diese Art und Weise, wie viele 
Reichskommissare handeln, for eine Anmassung, die 
dem ganzen Seem;inns»tande in's (lesicht schlägt, und 
ihn als nnmündin hinstellt. Wenn das Reich erlaubt, 
dass die seegcrichtlichen Verhandiunr;on in diesep 
Weise geführt werden, so ist der Seemann auch be- 
rechtigt, vom Reiebe einen Kommissar zu seiner Ver- 
teidigung verlangen za kOnnw« eineriei «o dieaav 
denselben hernimmt, welcher dem Reicbskommissar 
juristisch eutgegentreteu kann. Dass hierzu der I'rä- 
sidant des Gerichts in Person eines in Seesachen 
gänzlich unerfahrenen Assessors uder Richten im 
Stande wäre, möchte ich b*>üweifeln. 

Wie viel besser sind da die englischen Seefahrer 
gestellt: Die boanl of inqnii^, aus altgedienten OUiigen 
Seeleuten gebildet, nimmt die statlichen Seennfltlle in 
die II,in I und kein Mensob flhlt sich genötigt, ein 
Urteil desselben anzutasten! Bei uns hingegen ist es 
Buchstaben- und .Iinistenklauberei i^eworden. welche 
nicht die Achtung des deutschen Seemanns beaa- 
spruchcn kann. Was thun wir mit air den vielen, 
j Reicbskommissaren's*! Ich denke einer für die Nord- 
' see. und einer oder zwei fBr die Ostsee wgre roll- 
ständig geiiüKrrul, dann aber M.inner, die unter See- 
leuten selbst als erfahrene niid tü'jhtig gebildete See- 
leute anerkannt sind; soldje .\liinner köniiton sich in 
den (ieist eines von einem Seeunfall betroffenen Schiös- 
oflizierfi hineinversetzen, was doch billighiu ein Bür- 

![ermeister ron Fach nicht im Stande ist zu thunl 
eh habe niebt ndtig, ihnen Beispiide in nnserer see- 
amtlicheti Thätigkeit vorzuführen, Sie werden «elbst 

genugsam davon gehört haben. 

Ich erlaube mir jet/.t noch einific Worte über 
die l'ateiitcut'icltuiig auf Lebennjeil an Sie zu richten; 
wäre es wohl nicht ebenso gut gewesen, man hätte 
dieselbe auf Zeit, wie in üingland, eingeführt; theore- 
tisch ist wohl die Patententsiehung für immer em- 
pfehlenswert d h. wenn sie so verfügt wird, wie unser 
Seeunfallgesotz dieses meint, nicht aber wie et' bei 
unserer Unf >h i^k^ it das Gesetz zu handhaben der Fall 
ist, dass hei einem einzelnen Fehler, welcher von 
einem Schiffsoftizier begangen wird, ihm das Patent 

Gnommen wird, ohne RUcksicht auf seine frühere 
agjährige seemännische Thätigkeit; wir haben eine 
Merige dergl. Betspiele. Es ist nicht zulässig noch 
politisch kluj:, einem Mann das Patent zu entziehen, der 
einen einmaligen Fehler macht, der vielleicht iu dem 
Verluste seines Schities gipfelt, ein Fehler der viel- 
leicht aus einmaliger Unaufmerksamkeit, aus zu (grossem 
Selbstvertrauen und Sicherheitsgefühl oder aus mensch- 
lichem Irrtum begangen ist! Da wäre eine Entziehung 
auf Zeit doch wohl eher am Platze!*) Wie die Sache 
jetzt liegt, glaube ich, werden gate Elemente sieb 
dem Soeinannsberufo gomde seiner Gefährlichkeit in 
oben beschriebener Richtung wegen, die Gefahren 
der See gar nicht gerechnet, nicht widmen und wenn 
solche das in ihrer Unerfabrenheit thun, sich bei 
Zeiten davon zuruoksisben, wenn die Gelegenheit 
sich bietet. Gewiss erweckt eine derartige Behand- 
lung des Seemanns auch keine sonderliehe Vater» 
landsliebe, denn er muss sich sagen, dass er fort- 
während Spiessrulen läuft und über Nacht ein rui- 
nirter Mann werden kann. Wit; steht es schliesslich, 
wenn man die Gleichberechtigung aller deutschen 
Staatsangehörigen iu Betracht zieht, mit dem Marine - 
oifizier dem Kauffakrteioffizier gegenüber; die Kunst, 
ein MarineBcbilF oder ein Handelsschiff zu führen, ist 
doch wahrlich einerlei! 

Ich liof!°e, verehrter Herr v. i;'reeden, ich habe Sie 
mit meiner langen Epistel nicht ennlldet} vielleicht 

'I l)ie K<>ii'ii»tag»konimi9sion hat el)en die Patententzichang 
an/ Zeil nicht vorsclilageo wollen, um von dem Secamte den 
Ckankier eiaer •Irafeadea B«h»nto ftrosnlialteB, viaUssar ikm 
dea Cksrakter «faies UatcfsasImagsaBtes tu wshren. D. B. 
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kftb* ich in einigen Teilen Unrecht: ilass aber eine 
Berechtigung des Seeinnuns vorliegt, sich nicht ganz 
am Gängelband« führen /.u lassen, dafür iritt die 
4tfbDtli«b« Meiauiis ein] Ea w&re vielleiebt iticht ao 
«reit gekonmen, wenn nieht so viel Indoleiis and 
Träumerei unter den Seeleuten herrschte, die noch 
immer nicht weichen will und sie zur Sjelbstsläudig- 
keit erwachen ht-st; ich lürchte wir sind auf dem 
Wege, gerade durch die Handhabung des Seeunfall- 
Kesetzes noch mehr tix versumpfen. Ich gäbe wenig- 
stem meine Jungens nioht xu einen denUcbeu See- 
aaiiii« Boter jetzigen Verhältnisteii her! 

llit vorsigUcber Hooliaehtinig «te. etc. 

Einigt BNmiimiM Ober KM. 

Die Kinspgeluiij.' in das Kielerrevier mit einer 
Spczialkiirte nKielerbuclit," an Uurd , lüetet selbst 
Fremden keine Schwierigkeit, doch da da» Lotsen- 
geld sehr gering ist, so ist es Fremden jedenfalls 
Msnraten, bich eines Lotzen tu bedienen. Lotsen» 
smag «uetirt nieM, dc8li»tb komoiaa die Lotsen aacb 
nur nenius, wenn vom Feuertarm bei BiUk siganliflirt 
wird, dass das atisi j,'f'liiil!- Sclurt' die litilsi;iif1:i'.'f^e auf 
hat. Man uiachL- dtihaib sch.iii bei Zeiten lia». üb- 
liche Lütbuu^igiKil , lalls man nicht sellter einüeKt-'ln 
oder druussea lange boigediebt liegen will, denn da 
die Lotsen nichts wie die Segelauweieungen und die 
• Karten angeben, bei i5iUk Feaertam ibre Station 
haben, sonoarn in Laboe — einem kleinen Orte an der 
Ostseite de« Eielerrevieres — wohnen, so dauert es 
immer einige Zeit, bis sie nach aussen kommen. 
(Wir halten weiiii^sttus schon 2 Stunden unsere Lot- 
seutiagge wehen, che wir das Lotsenboot, kleines 
Segelboot mit Spnelsegel und OrlogsHagge am Spriet 
webend, in Siebt belcameu). Das Eevier hat au der 
Westseite schwarze Bojen und Baken, und au der 
Ostseite weisse Bojen und ist ganz rein. Die Lotsen 
bringen das Schiff bei Kiel zu Anker. Hafenlotseu 
giebt es auch, Die Gebühren dafür sind sehr gering; 
Vt-rpHichtet, glaube ich. ist niemand einen llal'en- 
lotüuii /u neliuicii. 

Da Kiel im Zollvereine liegt, so müssen alle eiu- 
«ind ausgehenden Schiffe, bei der Festung Friedrichsort, 
wo in der Miibe des Feuertanas der ZoUkutter oder 
das Wachtscbifl liegt, beidrehen und die Visite des 
Zollbeamten abwarten. Viel Aufenthalt hat mau dort 
nicht: mau tnuss natürlich sein Muiiite^it. Konnosie- 
meule uiul Proviantliste in (Jrdnuiig haben. Kann 
4ie Ladung durch die Luken leicht versiegelt wer- 
gen, dann geschieht dies hier durch die Beamten, 
wenn nicht, ao wird ein Begleiter mit nach Kiel g»> 

feben, wofBrim Uansen nur SO/^ tn entrichten sind, 
n Kiel uiigckommeti, wird dann Jeder Zugaug zu der 
Ladung und dem nicht stenerfreieii l'ruvianl versie- 
gelt. Für diu \ er-iiei;eliiijg ist iiiclith zu entrichten. 
Beim Löschen von zoliiidichtigeu Waren jst ein ZoU- 
bMUBter steu an Bord, er kontrollirt daa Wiegm 
n. B. w. und geht alles sehr reell zu. 

,\usgehcnd hat man bei Friodrichsort wieder für 
die ZMllvisite beizudrehen. Dur Zollbeamte nimmt 
die Aur>klanruiig^papiere in Empfang und löst die 
Siegel, worauf mau lertig ist. 

Schiffe bis su 14 Fuss rh. Tieigang können un- 
mittelbar an die Kaje holen und dort Idschen und 

laden. Die „Samarang" ging ~l Fuss rti. tief, inusste 
deshalb erst in Leichter loschen, später als sie 1;') 
bis 11) Fuss tief ging, wurde so dicht als möglich au 
Land geholt, über l'rähme für Ladungsempfängers 
Kosten Stellage gemacht und so gelöscht. Kleinere 
Schiffe, mit Uok und il^hlen geladen, liegen mit dem 
Vorsteven nach der LSschkaje zu und iSsehen fiber 
den Bug. Die benötigen Spieren und Planken Tür 
Stellings liefert der Hafenmeister; die Gebühren da- 



für werden nach der (irösso des Schifft^s berechnet. 
Hätte ich mit der „Samarang" solche Stellings nötig 

fehabt, so würden die Gebühren dafür ungefähr TOJt^ 
etragen haben. Die sa sahlendeo Uafeugeldeff wer- 
den zwar nach der GrSsse des Schiffes bereobnei, 
doch hat die Art der Ladung einen grossen Einfluss 
darauf. Wir /.ahlteu an llafeugt*Id«r mit einer La- 
dung Mais (also (jelreiile) von Ncwyork kommend 
18 per Kubikmeter Rauminhalt des Schifles nach 
dem Messbrief. 

Eigentliche Stauer tum Löschen und Laden giebt 
es in Kfel nicht. Die Hafenlotsen sind die Annenroer 
dafür. Man akkordirt mit ihnen und sie sorgen dann 
Tür die imtigen Arbeitsleute; auch liefern nie Hafen- 
lotspii frisches Wasser und Ballast. .Mio Schiffshe- 
dürfnisse sind gut und preiswürdig zu haben; viel- 
leicht eine Kleinigkeit teurer als in Hamburg. 

Da Kiel keinen Export hat, so müssen die Schiffe 
stets in Ballast verseffeln. Ballast kostet cewShtiliidl 
von ISO bis ? ilic Last frei ins ScliitT. 

Für die Lü-.chung iinsircr L:iJuiig ,\Iais bc/.ahlte 
ich 4 A iy() 1, für 2i)(m S 

Jedwede Ueparatur an einem Schiffe Itisst sich 
hier bewerkstelligen. Es sind mehrere Ziramerwerfte 
und llaschineuiabriken f&r Segel« und Dampfschiffs- 
bau vorhanden, desgleichen ein schönes grossee 
schwimmendes Trockendock. Die Unkosten für dieses 
Trockendock sind jedoch im Vergleich mit solchen 
in andern deutschen Häfen wohi etwas hoeh, wie 
folgende l'abelle angiebt: 
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und so foi t für jede .'><tToiis mehr U) nii'lir für Kiii- 
und Ausgehen und 10 .<fe. tagliches Standgeld mehr. 
Zimmermanns Tagelobo 4 A 50 per Tag. Pitchpine 
Hob cum Beediosmast konnte ich tttr 2 Jk per hamb. 
Kubiklbse kaufen. Die Makler-OebBbren rind nieht 
hoch. (Jewölinlich berechnet man sich 20^ netto 
per Last, was also vtrhiiUnismassitj sehr billig ist, 
wenn man liedenkt. da^s iJatiir iiii- und nusklarirt 
wird und auch die Frachtgelder eiiikassirt worden. 
Die Herren Sartori Berger, welche die Makler für 
unser Schiff waren, eiud in jeder Hinsicht xu em- 
pfehlen. Alles ia allem ist Kiel ein sehr billiger Plate. 

Uukosten für das lioll. Schifi .Sainarani;'" in Kiel 
mit einer Ladung Getreide von Newvork eiukoiiiinend 
und in Ballast nach Amerika ansgenead: 

Dekl«nitiOD8)irtt(ibrpn . . Ji —.üo 

Hafen- und Unu kcnahgabi-n 18 ^ ftf Kahiksietar 

R«DininhaU lips Schitft»« „ 511 0^ 

Lotagold eiaRphciul 31 FusS ■ t< <^^' — 

. auagehend 134 , 23.68 
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HafitnIotN M 9.— 

nrotattMtirra i. S.fiO 

LiikcBbi>llehtigung. , 9.-- 

ZoHhvglaituM von Friairiehiort ... „ — 80 

Porto U«!«* a|t«MB Jkl.tO 

Ttlcgr. Oapmelin • T;«l 

■ a U.So 

IbkltM^MtlM* «tt & 10 4 .. , IM.ao 

A 748.0» 

UtAouiw UduBg A 4.50 p«r MQOO Ka (»0000») , 671 .95 
UallMtMO LmUTJK 1.» 444 - 



Ueberticht 

ünuntUohor auf das 8«*r«cbt b«iügUcb«n Bntsobeidun- 
gan dar dautBcban nnd framdan Ooriebtahöfe, Beskripto 
MO. dar b*tNfl^ndan Beh5r<1nn Ate, einaehUaaalloh dar 
141— tiM dar dabin bemügiu'ht-n SobrillMit Abtend» 

lungsn, Aufsiitüci etc. 
Verkauf bu verschiffender War». 
Bedeutun({ der Klausel ; per aleamer zu vorachifien'* 

beim Verkauf zu veraohiftender Ware. 

Laut äcblu!>siiuta Tum 'ii. Augn»t lU7t$ vcrk&ulti'u Kiiiger \ 
den beklagten: 
«4G00 Üack Gutyaquil-SlöinnOtse, welche — fflr die Herren 
Vi'rkiuFvr im Luute ilvr .Vunnlc Juli, August und September | 
von Uuuyaqiiil .Mjiita ""^^ Maliia ili- Couraiiucz abgeladen | 
«erden sollen, per SteainiT >ia ruu iniii . . . nach liier zu 
veracbiffea, nach Aukuuli seiuvr Zeit den „iieireo Käulern 
kter hittar di>n üpcickm m |ief«ni/ 
Klufer rerveigerten ADDtbn« und Besaltinng dar Ware, 
weil sie von Mauta im Staate Kcnador nach Fanama mit einem 
SeKflUcbiffe unil erst von der l.aDileiig<f ron l'unuoia al> mit 
einem Dampfer nach fiamliurg befördert worden ur. Verkitufer 
klagten aiil Abnahme und Kezablnng der SteinnuKse Im Pio- 
zeBS wurde feslBestellt , dasa die Klausel: „per St'Hiinr via 
raiiania' ilie i^LMleuluii^ liutti', Juss die Wuie fo'w Ahlndt- 
hafen bis zum iieslimiuuiiKüpUtze, abgesehen vom l'ranspurt 
Ober die Landeog»- von l'aiumu. in Dampl«cbiiTen trausportirt 
werden lollte. Üa« HandcUgericbt wie» die Klage ah. Uaa 
Okaffaricbt Ucw dm UliMn dra »avrto MKh, da» die Ware 
«och in Fat « dar VtiMMAMg vra UbbU dmIi Ptaama per 
Stenmer nicht frOber gMebeban gelaoft lein «flrde. Daa 
Kcichsgcricbt »teilte daa entc firkenatnis wieder bar. 
Aus den Crüniitn : 

,\Venu beim Verkauf vun Waren, welche von Hiiti-nplützen 
im Westen vnn Siidaoierika «ach Eurupiim lieii l'liazen ver- 
si liult v,, [il. ri /><im;j/cr-.'16/a(/uny bedungen wird, sn bat diese 
VerabUdung, wie man zulolge der seitens der Kluxei in tbat- 
•Acblicber lUnairbt nicht beanstandeti n Darlegung der Beklag- 
ten annebman mau, nicht bloss die Bedeutung, die Zeitdauer 
da« Tnuupaitt uad die Zeit der Aabanfl aa baHiauiao, mb* 
dan auch daa Zweck, den Ktafem eine tiewtbr dafür, dan 
die Ware in anverftoderten Zustande am Bettimmungsplat/e 
eintrifft, im höheren Masse darzubieten, als bei Segler-Abladung 
Stattfindet. Ks uiilerliegt keinem Zweilel, das» die direkte Ue- 
fftrderuii;; du Ware «ut durchgehende Konnossemente (tlirough- 
bills ol lajint,'!, bei wcklii n die Ware sich ohne üiiterlircchuiig 
im (iewahrsutuc di -. \ eiitut liti-r« lictiadel, die geduclite (.ie«r;»br 
im huhercu Masse bielet, aU die Kelördcruug durcli /.«ei oder 
mehr getrennte Verschiffungen, bei weicher i.urrh Auslielerung 
der Ware nach Ueeodiguug des ersten Transports uach den 
vom Ablader beaeicbnataa ICapfingar di« MOflwkkeit «afaba* 
iat, ror dar WciterbelftrderuBg auf die Ware elatuwickeB. Da 
nun auf der in Kode stehenden äticcke, worüber kein Streit 
obwaltet, die direkte Betörderung aut dur< bgebeude Kunnos&c- 
mente liei Uampler-AMadiing. iii. ht aber bei Segler-Abl.id jug 
stHUtiiulct, SU i(>t anzuuclinieti . dass die Vei ulreduii^; der 
Diinipler - Abladung wesenilith auch zu dem Zwe ckt gelmden 
wird, dem Kautel' und dessen AI nebnu-rii die mit diest r He- 
förderungsweise veibiimlene wertvulle ^jiclierlii-it biiisicbllich 
der Krbaltung der Ware im unveiaiiderien Zustande zu ge- 
währen; bat die Verabredung alier diesen 8inn, so dient sie 
Bickt blaaa daaa, im Tramtporl dee Kaufeltickta au ardnaa. 
■ndaia auch daiu, de« Kaufotjekt tMtt au beetlamen nnd 
M t«m»g die Beiorderung durch Segettcbiffe die im Kaufvcr- 
tiaga aaabedungenc DampUr-Ahladung aurb dann nicht zu er- 
tetzeu, wenn bei ersterer der Transport nirlit inebr Zeit in 
.\ni>prucb n&hme als bei letzlerer." (hrk. d. IK Uli< iiager. v. 
9i. Mars IbUU in Üacben S. M. & Comp, wider B. K. & Cnnp. 
£Bttchmd. Bd. I, & 9u8t) 



Seeverkehr einzelner Häfen und Stromgebiete nebst 
Beständen der Handelsflotten etc. in 1879. 

I -cblusb aus Nu. -Ji I I 
Kur <lie von ilcr Eiin urul di'ii ii1i7i_m':i ristlrn!Sisi.-lii n HUfeo 
betriclicue ricliilfiilirl ^{fbLn die jalirJiLbi'ii (iv in. hlu di-r Handel«- 
kammcr für Usifrieslaud und l'apenhurg ausgiebige >iacUwei«e. 



LmI Am HmMtMr UV» batrofr «• Asiebl der im Haadds- 
kasMitoaiiffc TOrbaiideaeB regietrirtea Sddffie 

Bade 1877.... 739 Schiffe Ton (if>Wi Reg.-Toas 
, IK7H ... 711 „ ,. (54 II» , 

1879. ... 703 „ , G3<'a9 

Die dorcbscboittlicb« Grösse dieser Kubrzeuge betragt also 
ra IKi l{pg.-T. Die lluuplplttze sind l'upi nhurg mit lö(>, 147, 
141 ScbiHen in den geiiaunien drei Jahren; «odann Kmdin mit 
69, H4, Urossefehn mit ti"i, fiS. (;4 , WestrbHuderfehn mit 54, 
65 58 Leer mit 4«. 4&, 4«. Carolinensiel mit »9, 40, 40, Iberiuga- 
febn mitai. 29, Schiffen, alle übrigen 41 lleimaitörter Ifthraa 
wealger ala 80 Scbife iu ihren Listen 

Der 8««eerkehr bewegte «ich in lolgendeu OraBsan: 
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Das Bild, welche« diese Zehlea von Seeverkehr gehen, Ist 

Obrigens insofern mit Vorsicht anl^unehmen, als in den Kmder, 
Leerer und Nordemcior Zahlen die l'iisssgierdampfer zwischen 
dem i-'estland und den Badeiiiselu stecken, und in Nordernei 
und Neuharlingersiel die Kahricn der Kischerfabrzeuge. Leider 
l'elilt bei Kmden die Z»bl und (.irusse der 1K78 «ngekninmenen 
Kubi /.enge iiinl ist uns ein älterer Hersi lit geiade nicht zur Hand. 
Ks wurde daiiii aber wohl ebenso wie in der Zahl der abge- 
gangenen Schiffe sich ein Mi«u« iB d«r Zahl dar aBgekaaMas» 
Schiffe Inr 1879 ergeben. 

Der Vei kchr gebt weitau« snn girStatan TeH MCh deet^ 
sehen und fremdea HAfen de« Kord* B«d OttssefehiaM. 



Vdr«elii«tftü*«. 

i)ie Emder Heringeflaobarai'OaaaUaotaaft hat im *er- 
ffusseneo Sommer im Usnsea 8065 Toaaeu gefangen mit 11 
l'OfgarB. aABlicb»ll,m,«i(V7«ik 757, 731, 798b V», mkWt 
und 47t Tonnen, dnrchsebnittlicb 788 Tannen gegen 88t T. im 

1H7K 431 T. iu 1877. 289 T. in I87fi. «92 i'. in 1875 467 T. ia 
1874 610 r. in 1873, (iSl T. in 1872 dem ersten Kangjahr. So- 
mit ist der diesjkbrige ä>'g< n der bislang grö«ste. Von hoUöH- 
di.ichcn Kl.edereien sind ubngens grossere tlurchHchrnttltche 
Resultate erzielt, «o von l'ol 1172 T. Kikkert UW T., Uooger- 
werff mit liHiiiplspill IIU T , Di' k/wnuer el'enl'alls alt UaapC» 
spill I0H6 l., Maaskotter von Ma;*» SW9 Tonnen. 

Leider ist nach einer Mitteilung des detii^rlien Konsulats zu 
Hull Knde November von englischen Kischetu in der Nordsee 
treibend ein Maat nit aagebArigem Taaweik uad ciaifeB daran 
htngendea Netsen inTgefischt. Die Netia «iad nrit «BadcB 
No. 11 u. 17' bezeichnet, und rdhreB daher ohne Zweiiä von 
dem Kmder Logger „Oblenburi||~ her. !<0aiU iat aa dem he* 
dauerlichen Untergänge des Schiffes jetzt nicht mehr zu zweifele. 
Der Verlust ist um so scbmerrlicber, als uuier seiner aus 14 
.Mann bestandenen Besatsuiig 11 FamiiieuvAier sieb belandaB, 
für deren Kumiliea baldigst die ftfantlirfaa UOira aaltta anga- 
rufcn w rillen. 

Der amerikanlaohe Obelisk, das Gesrlu-nk des Kbedire 
Ton Aegypten, ist glUckticb in ^ewyork Migi-koninien, und wird 
ammebr nach den C«Btn^Mrk gaicbaitt, wn«eibat er aeiae 

Aalktellang erhalten soll. Kr Ist nicht wie Ii«- engiiscbe .Nadel 

dcrCleopatra* in einem liesondern wassertlielit 11 1 i 1 infl« Kiltlie, 
sondern in einem ScbifTe ln.se transportii t fi m1 ranss nna BBÄ 
9 000' weit Uber Land geschafft wurden diiicli Strassen rer- 
scliiedener lireiie und Steigung und (ei we.si- ilen Centralpark 
selber. Die Slmssen. welche er passirt, Piiio niil 6—12' hoben 
Blocken liejegl, der Ülielisk seilicr liegt m . 1 .1 Wiege, welche 
durch Dampfmaschinen , an einem an eiunu 'iiker voraus be- 
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fMtifftan Tm vorvirts «moma «t(4. Oclit» «butiti. wifd 
«er Anker hinteoaui (Mdnn, mi die Wi«||« an Ttn herab- 

Silaw«n. So kommi bim W ia 94 8tiiB(i«a vorwärts wnroii 
deaten uur 4 Stunde «111 4\» eifeirtllcbe Vorwärtsgchatfunn. 
der Hcst auf die Heritellnopf t|ps Plsnunts verwauüt winl. Im 
Cfiilral|ii»rli Kcwext siili das l.unzc über ein Gerüst von .'> Iiis 
4f)' Villi ilcm aiu dt-r tMudisk dann leiciit auf das «na 

Aegjiiti ii mit lii iu er eenominfiie i'iedestal ßest^tzl werden »oU. 

Ih r Kadattondienat in der Kaiaerllchen Marin«, wel- 
chen Pnim Hfinnrh von l'ri-iibsin aul »lincr kQrzlicb liee»- 
«eteu WeltniiHesi-luiisr »aliri'nd rwei Jahren liat h<i«ten mtHson, 
Oinliiast den lilenst I) der Signnl KadetUn Ihre Aufsah.? war. 
fa**!!.?*''"'"^ rtf» Tuges und der Nacht auf d.-r Cumpanje 
1? TO**' «baolftaen. durt aut alle^, zu aiiiten, was ualirend 
j " S ^ ''""*'" '*«">'ja'''«""i«»kroi» kam. »ie .Signale an- 
derer ScIiiflTe, ankommende Iloote, Schiff« a. s. w. Auuerdem 
nutaten sie Wind nnd Wiiterunjc beobaehteii und im hetreffea- 
den Journal nuiiri-n; eiidlicli fUlt ihnen aut Sre- noch du 
LoRgei. zu.jmie halb« (Stunde. — 2) Ordonnam Kitdettm: Sie 
stehen «nwohl zur I'isposi.tinn de» ersten wie «ui h des warht- 
hallenden Ulli^iei»: ihnen lii-jfi .ui^serdcm norli die Pflicht oh, 
Hachls jHil« Munde die untereu Itiiuine des SrhilN zu rnndiren 
und dem wachll.al.euileu iMliiier danihei M- Iduiit' , u nia. luui. — 
11 kt"^''''" * «"^'''f^' l>ii'«o »orsen lUr Kulte und Jtein- 

* I j "* ^'«'■''i*'^'' — <) Topp KddeUtit: Sie werden 
M den drei Toppeu wahrend der Segel-JlumW«r ataiionirt nml 
und dalüi verantwortlicU. dm die beioblenen ManOver schnell 
oDii ricbiiff Ton den betrefendea Mannacbaften auafreHlhrt wer- 
den: auch hallen sie darauf ZU achten, dass die «rös&te Uiihe 
<liili, 1 Iii , i jcht. — Ausserdem hat jeder Kadett noch in seiner 
l'.iKeusi l.air als Uiü.TolliÄier eine Koiporalschalt , für welche 
fr III H,v iiiil H. iiil., 'ikeit und Instandhaltung der Walten 
UJId Moutinin^.siii. k,. v..r.intviortli, Ii ist. ..uch musä er dieselbe 
u " Alle diese Stadien 

UUe Pnnz lleintitU chenialU duruli/uiiui heu denn die Siatj. 
■onen wurden alle 6 Uouatn fewechs* lt. ,1. h wer jetzt Signal- 
Kadcu war, wurde eaebher Ordonnuuz-Kadett u. ». {., so dass 
ahniliche Kadeltev am Ende der Ueite den Dienst an Bord 
«tnea KnegaichilTe» in oliea aeiaea Detail« grlndtieh kennen 
gelernt hattea. * 

Die StMtnbAhapollUk, in welche Dentachlaod im ver- 
flosicnen Jabre enudtiedea eiOMtretea Ut, wird von der Pro- 
▼inafal-horreapondeni in ihren Erfstgea beleuchtet. Die Tom 

Staat direkt »erwalteten Linien sind \f>i77 Kilometer lascttwi 
hat er somit reichliche GeleRcnheit. die wirUehaftliehea' nod 
linaniiellen Vorteile der Finheitlu hkeit in Betrieh nnd Ver- 
Wftliunif zur (ieltiiiii,' zu linii|;,Ti. Knie neue BetriebsordunnR 
wird etlansen. vu le neue a JenliiiKs weniger rent.ihle aber des- 
aalb vom Pri»alka|iiral verim lik,s„L'te Hahnen werden gebaut, 
wogegen die ^ithtaustühruuK v>n unnötis?en Konkiirrenzi.ahnen 
■«Bd die VereiRfMb«ng tob «aaprojekten «4 .Mill. zu ersj.aien 
sestaiiM iMbea: dasu haben \ ereinfaibuug der Verwaltung 
4arcli pmende ZuMaaicnininir vervandier lienrke. Kegelung 
4er Verliiliiiiaae der OeieilBcbafUbeanten nach den Uran/- 
»iizen der l>ien«tpragaintilf der »Itern Staatsbahnen, gleich* 
massigere t>rdnuDg der TailftAtze »ur Passagiere und Oflier 
eitlen gi iierellen Keingewinn ron 16 Mill. oraii-len laiaei. Di« 
volle IraKweite der Massregeln wild aicb iodemd ent in 
spaterer Zeit «hersehen lassen. 

Den Sehall von TulknnlaelMa Annbrt^ea mut 4«f 

Bonno oder in <ler Sonn. n photosphlre bat Prof. Bell konlidi 
^Ukt. Ji) uiit seinem ^leleu Phutopbon «u Studieren angeftuigeiL 
indem ^r gelcKi ntli, h eines Uesui hs auf der Pariser Sternwarte 
cm !■ Iiis III, Dun linusser lialtemles Hild der honne mit einem 
empüudlicheu Cj iinder von Si leu prüfte. |iie Krfolge obwohl 
JMht dorchsclilagend ermutigen zu fernerer 1-ortsetzung in 
»eiaerer Jabrcsaeit, mit der Modifikation, dass man eiiu Kolae 
^on PhotompUe» deanelben üonnenflecks vor dem oi lekiiv 
des l-erni^brs TOrbel «Ihre, welches koiuugirte Bilder auf >las 
öeien wirft, fliese Photographien mossten in aageaeasenen 
zwischen r.minen genommen werden, so dnti lie hinlänglich 
wahrnehmbare Vcränderuogea der Flecken wiedercthcn, »ud 
man wurde dann in eine kurze Frist Klndrftcke zusammen 
dringen, welche in Wirklichkeit zu langsam ror sich gingen, 
»18 Uasa d.is Selen di< si li,eu emiitiiideii kunnte. Der Direclor 
der 1 unser -■Mernwarte Janssen hat sieb au dem £nde mit Prot 
Jfell zur Ansielluag gemeinscbattlicher VcilUCbe »Wbwdw. 

Hafenunkoateti in veraohiedonon attropäisehon Plfit- 
«en. Oe cKcntlich einer Heleuchtong der Freibafenstellung der 
Hansestädte stellt die II. K .|1. die Hafenunkosteu in verschie- 
denen europäischen Platzen wie f,.|>.t i in.iiidnr r. Ki imber. Ein 
Jiamh. liampler „Uranus" von (Üti; Ii T. hmte an llaSeiuinkosieu 
M beaablen in: 

MvmhuTg... mit biui kunt l iu- nud ausgehend ^ Ij^IU.UI 

« «iner Lailiiii).' K irtuffeln ciBfl«lMad 

in Ilall.ist zurück , l''.'>i; :i;'> 

• Lndujitr Still kijiitera eiagekMid, in 

ballast zurück „ MM M 

« Ladnng Zacker eingehend, in Bal- 
laal ausgebend , 2<;ii«.3i) 



■£«is4oii 
BritM... 



SvoMsea ... In Ballast eingehd., m. Kohlen snrllakJtnS7,dV 
Bordeaux .. mit Stückgut bin uod curürk „ 81S98.17 

Bmr« » StQckgüteru hin und zurQk . „ 't-IH."! 

Weiter geben wir noch Nachricht iil>er die Hafenkosten, 
welche die 4 twischeo Hamburg und l.nndnn fahrenden deut- 
schen Dampfer «VeaiA* 698 Tons, „Wega- r»»7 Ton«, ..Capella' 
886Tona «aenma" 629 Tons resp. in London und in ffambnrw 
gehabt haben. iCs lietrugen dieselben filr die 

„Vesta- ..Wega" ..Capella" „(iemma. 
In /.<>H(/o» ,<t IUI 13 1:>»1 m laiJO 79 lartl .17 
In Jfamhunj . 12'J3 l.'i UtKl.a.') IiK>5.7u s;o 

Die Liindoner Zahlen sind nach dem Durcbsrlmiii von 10 
Kelsen hererhuet tHiiffe I |l;iinpfer löschen iin.l laden in 
London Hilf der Themse, il. h. ::ii lit im Dock, in Hainliiirg da- 
gegen am (^uai, trotzdem sind die Ko.s(eti in London in allen 
rtllen nicht unbeträchtlich hoher aU in lliunliurg. 

Weitere Belege gleicher Art sind folgende: 

Kin ««{liictter Dampfer von UiiO Tons mit Ladung von 
Spanien iif iftnre aufcommend, bat daselbst an Hafenkosten ge- 
liiilit: Frcs. 2S7"> - .« is;w..',5 Dcrsclhe Dampfer würde 
in U'tmhurg unter gleichen Verhftlinissen zu bezahlen gehabt 
LiUien .M4 - Der Ilnterscbled liegt in den DotkiidtUrm 
von Kn», |ijiJ<i 70 IrcKriindet. 

F.iii iliMit^cher Diiin|iter voll l.Ml ToiH mit Kei.-, von <.>8t- 
ir.dieu In Antu rrpcH ii:i :.'rKiiiiHiirii . Lalte ikirl au Ilafenkn<.teii 
Frcs. •:i).i7 tili .»■ -»'Iii; III llamiuiij Initten die Kosten 
dieses Dampfers M betragen Auch hier licktt der llaupt- 

UBIerschied in den Dociig. idern von Fr. Ulu 5", ferner in dem 
Lottnid nach nnd vom Dock Fr. M.ao. 

Hin dentaehet Segelsehiff von 787 Tons mit Guano in DA»- 
kirchtn angekommen und von dort in li.illast ausgegangen, hatte 
dort an Hafenkosten l'rc-.. ti*','.) M an nesablea, 

gegen .ü üilö.lO in Hamburg. Unter den Autgaben ia Dau- 
kirchen betioden aicb Frca. 7d8.7& Quaigetd nnd Free; 47.8» 
Dotk-elil 

'cAW ili ut-. lie.s Segelschiff von I2.V1 Tons mit Guano in 
Anliceiiten ausekomroen. hatte dort Frcs. 31i;h s;i llAfenkosten 
= S53ti — gegen Jtk 1075.71 in HamhuK/: in Ant»«rp«a 
befanden sieh darunter Frcs. lUl.ül l'ockahgaben. 

Ein deutacbea Segaladuff von 710 Tona mit Zucker von 
Java in Briatttl angeltommea, hatte dort £ 68. 15.« Hafenkosten 
- X 13!)9 60 gegen Jt. 49». »i! in Hamburg. In Bristol warea 
£ 41.6.3 Dockgelder zu bezableu. 

Kin deiil-iilies Dnmprsrliilf von China nach London und 
Hainl.Hici li.<,i )iii- in I.ihmI. n li'36 Tons, inllamburg Ill3*l Tons, 
also in lieiden Hafen aiiialiernd gleichviel. Die Unkosten be- 
trugen in /.»»./oh £ l'O.li.'.» .H liTlO «K.» in llamiurg 
Jt 107;'» X>: unter den Londoner .Ausgaben betandi n sich 
£ lil.<i.h Dock dnes. 

Ein anderes Schiff derselben Linie von China und Singa- 

{lore könnend, löschte in LoNden 740, ia BmOurf Mt Toai. 
)ie Kotten hetnigen in Loadoii £ 1(4.15.9 = M M45.67, in 
Hamburg .M ll3.'>.-.'->-. iu Loadoa waren M 18 16.6 Dockgelder 
au hetahlen gewesen 

Kin deutsch, r Dampter von 1087 Tons mit voller Ladung 
von London nach Ostindien und Cliiiii« e.xpedirt. hatte iu Lon- 
don C 31.T.I9.»j ILifenkosten . k'li'i' h .H. tillä «li; in Hamburg 
betrugen im gleichen Falle il.e Kor-ten M 3*>7> 12. Dasselbe 
SchiS' mit einer vollen i.aduug Keis von Bangoon nach Ham- 
burg zuitirkgekehri, hatte hier A 9014.88 Uakeateä, darunter 

M. W».».') für KntlOEehuilg. 

Ein dereelben Linie gebArendee Danpfsrbitr von ltl5 Tonn 
mit Toller Ladnng von Cbia« in Lntdon angekomnen, hatte 
dort zu beaablen < 814 8 4 = wft 4874.10 darnaier £ 188.7.8 
Dock diiea, «Ibrend LOeebkoatea in Ijondon den Schiffe nicht 
erwachsen waren. 

Kin deottelMa Daniplscliiff von T^S Tons, von Hamburg 
mit voller Ladung nach China und Siugauore expedirt, liatte 
hier im (ianicn M 1884.70 Xoaton, damnter Jk 1718 6& 
Stauerlohn 

Dasselbe Srhiff mit Keis nach Hamburg zurückgekehrt, 
hatte hier JH 1757 U3 Koaten, wovon .Ml 1^95. 'Ai for £oiii>scLeu 
der Lndnng. 

Kin Hnmbnrg-Newvorker Poatdamplbchiff feo 8808 Tom 
Brutto hat «Inkomoiend und ausgebend zusaiunea in beaablen: 

in Hamburg .* . 5!» 

in Harrt „ 

in ytwtfork „ litl.%4 97 
Ans der tiesamlbeit der hier vorgeführten Beispiele geht 
also 7!ir Kvidenz hervor, cliiss die auf der Schiffahrt lastenden 
Kosten in dem Freiiuifeii iiaiuburg iu fast allen Fillen (,muz 
wesentlich geringer sind, als in der grossen Zjln Iiht aiiire- 
fubrter Zollbäfen; denn die wenigen Falle, lu welt:hen die 
Koaten in frendca Uhfien aicb niediiger atelltan. nie in Uen- 
buig, betreff«a inaffnamt Reiten, in welchen die Schiffe ia 
Ballast rinkamen oder ausgingen nad aenit von einem weaent- 
liehen Teile der sonst flblichea Hafehkbsten befreit waren, 
wlihrend die zum Vergleich herangezogenen Hamburgischen' 
l!i i%lii! le Keiseii mit Stiak^,' itrrn ein- und ausgehend betrafen, 
hfl weichen die Kosten hrk.uintlich am höchsten sind: die 
Krklariing dafür liegt i Io n in der FreihalVniiualitat. in Folge 
deren Hanbuig nicht nutig hatte, den Schiffen Abgabe» für die . . 
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Erhaltunfr der sehr kostspieligen Dock- und EntropiH-AnlBgren, ' 
die in jedtim ZoUhafco erforderlich sind, autzuPilcKeii . Bei 
alledem ist mdcsscD nicht ausaer Augen zu lassen, daM die 
Kosten von HafeoaDlaKen in einer «ODTeraiaen Haad ri l Mad t 
aicb leichter auf die xanae Bärger«ebaft abwilseu Imwb ,ali 
«tu 41« UndetMtadt ainen ■ r«H««a StMM 4MeMrt, d«r 
&m<s Ittr Mise AaslaKcn T«rMiict, wi« i. B. ii Fnnknieb 
geschieht. 

Eine T*uw«rk-Au«a(elluixg in Berlin, Febr. länl, ver- 
bunden mit PrttfunK »itt dessen Trasfahigkeii ist von der Ber- 
liner Seiler -ViTeiDigung in Aiis^iciit genommen, und teilt die 
DentscheSeilcr-Zeiiung (K. F. W. Berg BtriiaO. W«iaBetaMr- 
Strute 6) Vorlftufiges darüber mit. 



Ahlborgs Nebelslgnalsyatam tvcrffi Hiins* 1><7;», S. 2.'iO> 
Soll sich ( rakiMi h inclit sn liewaliien, »Is mnn nach seinn ganzfU 
Anlage erwarten durfte. K» haben oamlii h die in diesem Som- 
ner auf den Panzerschiffen „Prenssen" und „Krie<lrirli der 
OiMae" angettellten Versuche au wenig günstigen Kesultatea 
«efiibrt MipMnrciM iMlItc ticb heraaa, 4ms iit liater' 
flckeiduBg der bofa«» umi tfefm Tom der Wgnalpfeife ««r »nf 
EntferDUogcn von 1) Kilometer mit Sicherheit möglich sei. 
Auf (irund des seitens der .Adoiiralittt erstatteten Berichts bat 
die teclinisrbe Komiuissiun Ulr SeesctiilTulirt utinmehr be- 
schlossen, sii'h gegen die Kinfaliruni; dett AlillHTg'«L-1ii'u Systems 
auf der dt- iilsi lien litindeUuarine aiis/iispi iM-hen . nachdem sie 
in diu vm in),Uirii;en llesclilUss- ii ilas AlillM'rg"»ehe System im 
Trinzip als aweckuiassig und leicht durchluhrUar Anerkannt hatt«. 



Verlag der SohHlze*»clien Hof-BacMN^dlwil (C. Baradt 

A A Schwanz) in Oldenburf. 
T. Frsed.es. W. Nautik In l.eder Kioband . Jk 11.S6 
n. Salleer. Seehafen. I. m. Stippleni : Asien, 
Aumralieii, Sild-Anieriku. We«tindien mit (» 
Karten. «Iii II.2Ö. in Uriginal-Einband . . . „ 13. GO 

— ll.CtBtral-Aaierika,Uezibo«.N»rd<AniafUta 
9 UK, in Original-Kinband . . - a It.— 

— III svmiii. n, IVirtuffal und Stid • Krankreicb 
mit i > 1 M( iitsk.Tte OriginaMiinbaiid , 8.— 

Dsr Schiffs -Sompain. ilu- i rdtnuKii Kruft ii Deviation 

V. [.i.ilsi -i i ih 11,11. S(,>iiil|iiinUt ('.illuo-Kiiilid. , I.— 
»I< Wetter uad Wind. .\l>liiuiiri. ulu r W.inne, Dunat- 
s|««uiuiiig. l.uftdriK k, l.iitilo'wi „Mut.; v. prakt. 
Seemann. Standpunkte. Cailicn-Kinbiind . « 8.— 
tT« Gwrsi ^«"eiregc und bistanz-Tabellen Call .Kiah. , I.— 
i> 4 — Skagen-Helgiiinnd-Scilty II. Scilly-lielgolaud- 

Skai^en inil 10 Karlen. Call.-Euiband . . . 6 — 



Böttger's Polytechnisches Notizbiatt 

fir Cheaikrr, (iewrrbetreibeadc, NbrlhtHiea ■. büisUer. 
Heraiugeivtca oad redigitt 

von 

Pra£ Dr. Bod. Büttgmr ia Fraakfwt a^/H. 

un = asw TiiiiiHn 

Jihrlicb 94 HaRmera. — Preis pn Jakrfanc JH. 9.—. 
Bietet ia Miaar «MM« IlaBalgC»lti«keit rou Miltei- 
flungcn praktiicber Embrangen aad Erflndangen aus dem 

tie8.»intgehi' lc der Teclinoliipi>- und technischen Cliem e etc 
Aerzten, Apothekern, Cbenlkern, sitmtliclieu Industriellen, ins 
besonder« Fabrikanten, Pliotograpben, Welnhindleni, Dregu- 
iatee etc., ausserdem fiewerbevereiaen u. tecba. Anstalten «ic. 
ein an reiches Mate, iai, dass gewiss leder, der von demselben 
Kin.sirbt genommen, zum Abiinnement veranlasst wird 

Oer Ende diespH .Monats liei;innendi> 36 Jahrgang (1^<H|) 
ist eine aicheii' i i.irantie Idi die Vurtrettlit hkeit und (.ie- 
dieumlicit ib-s .. l'i'ly (•■chii si licn Nu!' ;?()ljlti s". »rliln'üu eh 

in ■lii si'iii iic;ii-ii .l,iliri;uni!e wie n ii -i i.n iii l^jährlgen Be- 
stehen fiiriixlircn wmi. nar gute technische Gruadsätze. wlrk- 
lioh erprebte Erfahrungen, praktlsohe Erbadungen und sich 
bowibreade Verbesserungen in kurzen Abhandlungen zum 
Ab<iru< k zu biiiiguii 

Aakladigaagea jeder Art, besonders chenlsob teebaUobea 
labalto. baben aaf >lem Uaiecklaii, der jeder Munoier des 
\«iii/blauea beiRegekMi itt. VprniAge seiner Verbreitung in 
Dentaehland, Oesterreteh, Italien. Cn|tand, Fraakreleh. Oä- 
aeaiark, Sebwedea, Raseland Nerd-Anerika etc., und in An- 
l e iit. ht des lileii>enaen Wettges desselben in tiegensBis 
/II il< n e woiwiiiciic!) Zalinasea die aaaMwItli il e aad ar- 
fslgreickste Wirkung- 

Der Insertionepreia ist billig'^t ;i>ir 25 Pf. t ir die i mal 
gespaltene Petit/eile g- atellt. Beilagen werden angenommen. 

Die BeilagsgeMIhreB Je nach dem Fnrmal. bleiben be- 
sonderer IJeni-M- nkunit voibeliulten. Probenunmern stehea 
kesteafrei zur Verngaag. 

Exfetfitfan 4m Polytaclinitcheii Nstizblatt 
Ffwaknut 



'gCuö allen 35cfttl)cifen. 

^fMrtr JHnulbbUttcr 

fflr 

Jtinhtt- unb ^öraetltt«6(. 

Sttfeigitt oon 

Ihr. I^Mfl» Xoe|i|ieii. 
Der 3a4r0an0 mit üHt lOü guten 3(luftr«< 
tiontn, harten nitb planen. 

Xiirft Sriirc^rift, mrldir bfn I Otlobfr btrdt« i^rcn IvifftTB 
3a(rgang brj)cnnrn, pcibicni ^ic ivfitrflt ©rrbreitunft ©it ift grie 
brmiil)! (i wffni tun Veiten in {^'\mq auf ^^olislfi Ssmi unb rfitb» 
baltiacn iöilJtrIdimni! tut: Wnlf# unb 3iitiftl(if(iRr* \u hicirn. 

äöon idifr t^viinbima an ifi Sic .^ritidnili „iUxi allni 4BrH = 
ttCiltn" iintni Programm, griinsiiiljr* 9fOflrcobl|d>t«l &M(Itn ia 
Btilcrcm Arctfe «u Dcrbrcitcn, ittu arblitbcn, unO bai fit an ber 
CrfüOuitg ilfrri; ;>lnf|iab( nitdt obnt Orfelg arbriltl, btnidll ntbm 
b(T firis wadifdtben Ztt>li*A|l>nt »er Vtjniaelt bat (obtnbc Urt^tU 
btr Vrcfft. 

3n aflgfnirtn »rctivllf^ni anb ralfyrtdnbct •«}tt|tabcr 

ffemt iinb todi mit btr nBlbwa OrOnblidirfit, bo^rr ebne iTetftne 
^flrbrlamfrit, bringt birfte SsmilirnblsU Orltbmngrn ubrr aHgt« 
Mfiiif (Frbfantr, «fritbtt iibft bif nfnrftfti Cfittbrifiiniifii, Idnnrrr 
Sioti^cu Uber bic Ibdlifiltit 9cs|)ra9l)if(btc (Viricllldiaftcn, .^diilbo 
raogta am Äoi«r= nnb itsllfflfbtii — i;fniiq aü<f, iras für Arrnntif 
bcr ^iubtt' unb il*(il!trt«nbt f i. nit i 

Sirfcfirtcl, ibibliolltttn, rtamilttu, ^(btcr, K\f flbct^anrt tOc 
(Brbilbctri foUtm nit^t Dcrldumin aui bicfc 3(itf4tift \ti abennirKi. 

Bu bsbtn in alirn CndtbaablnnArii, f o^toitflatttn :c. 9rrt« »r» 
Ouattsl Ii U& dO Vf. 3>tt 3«^banit ' ' "• l''' ■ bat ^ft KO ff. 



Vtirun. 



Spielwerke 

4 — 200 StAcke spieloml; mit oder ohne Expression, 
Maadoline, Trommel, Clocken, CAStagnettea, llinnels- 
stiOMBea, Harlensplel etc. 

Spieldesen 

2—1») Stnrke spielend ; ferner Necessaires, Cigarrenslan- 
der, SchweiziM bauschen, l'hutographicalbuius. Schreib- 
zeuge, liandachubkasten, Brielbescbwerer, Blumenvasen, 
Cigarren-Einis, Tabacksdoseii, Arbeitstische, Flaschen, 
BieiffUaer, PorMM«aaaieB,aiQUe ete., Ailca nit MaaUi. 
Stele dai Nenaat« aad VanbglfebBta easpflablt 

i. H. Ntll«r, B«ra (liMi» 

Kar dirahter Banif taraatift Aacblbeit; 
fremdaa FMwQtat iat jedee Werk, das aicht meinen 
Nanca trbKl. Fabrik ni eigenen flansc. 

'0](n«i| apii.is uiiti|'-i.u,f ,»ijiJiMi|i[ 
•8uni!»).l.iA Jnz .iimifj,] »[n [Hily ilf ^i'l i Hi'.n.no v; hi.m 
n.>))JO«|.)Mlv.; uu.x Ui.ijiil!){ u,)p l.tjuii u.uuiati)( sjuhjj 
mNlti? UO.V o<i«J).i(| Uli '.tJtJ.iiv n.MsudHJs j.ip 



OermaniNchiT l^loyd. 

l>ouC«i(sls<9 CrOiselliSOkait zur OlitMMl('i<*ii-itntf von Holsllfeis. 

Cwlral<B«reaa: Berlla W. Lni/n « s,,,,.,,^ ee 

Scbiffliaumeisler Friedrich Schiler, General-Director. 
Schiintau-IiiK'i :ni nr Georg Howsldt in Kiel, recliiiischiM- llin ctiir 

Die OBHellBchaft boabaichtl^ in deutachen and »uaeerdeateobeii Hafenplätaeni wo ai* aur Seit no«h 
nicht vertreten iat, Agont«n oder BeaioiiM(ar WH affaeematti OBd nimmt daa OaotcAl'Ba 

Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 
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MacMrln zu dem JQnfist er«cbieMn«ii Werte 

Der BeflnBOht«r. 
■rglBnaiitaaft IL Von TT. Döring. 

Mntio Zweck dn SchlOalitt bt: 
W\_ Uaia tu Tirilientin. 

Em neuer Beweis iafibr^ wie sehr bei UoUladungen 

Ein deutÄchos Schiff ladete in einem tltnitsrhen 
Ostseehafen Holz; als das SchifT beladeu ist. redet 
der Ablader den Kapitäu mit den Worten an: «Sie 
habea gat geladeo, Kapit&n." .Wie groM iet denn 
das eingvnomniene Qanntnm," fragt dieser; ,12000 
Fuss," giebt der Ablader znr Antwort. „Sie irren 
sich wohl, Sie lucirieu gewiiis 18000 Fuhs," erwidert 
der Kapitän. Der Ablader beharrt iiuli ss bei seiner 
Aussage, worauf der Kapitän einwendet: ,das ist 
nicht luuglich, mein Herr, mein Schiff ladet betrieht- 
lich mebr: ich werde daher die KounoeMment« in 
Ininein Fule dafttr xeiohnen.* 

„Das ist hier aber so Ortsgebrauch," meint der 
Ablader. „Uebor Ortsgebrauch enthalt meine Charter 
nicht?!, überhaupt kann Unrecht n\\c\\ niemals Orte- 
gebrauch werden," antwortet der Kapitän. 

Da eine Verständigung auf gütlichem Wege nicht 
mflgliek ist, ao erhebt der Kapitibi bei eiaea Notar 
Proteat ud leichnet «noh dae Konnoaeomaot unter 
Pröteal wagaa Untermasses; gleichzeitig macht er 
dem Empfftnger in Kopenhagen An/.ei'^'e von dem 
Vorfall, indem er diesem den l'roti-^t einsendet. In 
Kopenhagen wird die Ladung sodann nachgemessen 
und ergiebt sich als Resultat dieser Messung, dass 
das Sohifi ataU 12000 Fun — 16000 Fuss geladen 
halte. 

Die Moral aus dieser Geschichte ht: wo der Ka- 
pitän sich in seinem Rechte befindet, aoU er auch 
mit aller Eutschicdonlicit dafür eintreten and eich 
durch nichts irre machen lassen. 

Das Schiff durch SdbsteHtMünduny der Steinkohlen' 

ladung eu Grunde fjeijamjt n. 

Die Weser-Zeitung berichtet unterm 2. Septem- 
ber 1880 unter Brake, dass die dort heimatliche 
Bark «Dor»* auf offenar See rerbrannt sei. Die 
Maaniobaft ist gerettet. Wie das Feuer entstanden, 
ist nicht mit Heitimmtheit anzugeben, doch ist es 
böchstwalirscheiiilich , dass sich die au!> Kuhlen be- 
ateluTuli' I.aduiiK entzündet hat. 

im „Befrachter," Ergänzungshoft I, heisst es in 
Bezug hierauf: 

„Daa Zerbreohen der Steinkohlen auf dem Trans- 
port Ton der Grube naeb dem Sehiflsranro, die Ver- 
abhiflang von kicshaltigaD, oder, wie Liebig sich aas- 
dtiDkt, von schwefeleiseohaltigen Kohlen in „nomem'^ 
Znatande und besunders der Luft/ng durch die Stein- 
kdblanmasse im Schiff führen zur Selbstentzündung, 
wenn, auch die Kohlen an und für sich nicht un- 
paaeand für die Vetachiffnng auf langen Baiaen sind. 

Die Selbstentittndnng bei Steinkohlenladnngen 
Wirde weniger vorkommen, wenn SchiffsfUhrer and 
Rheder auf diese Funkte mehr achteteu. 

Auf langen Reisen mit Kohlenladungen sollte die 
Temperatur der Ladung an verschiedenen Stellen zu- 
weilen untersucht und im Jovmal vermerkt werden. 
Es empfiehlt sich, wenn sn dieaam Zwecke eine oder 
mehren Eiaenstangen bis anf den Boden hinab in die 
Kohlen gesteckt werden. Diese Stangen werden eine 
höhere Temperatur annehmen, sobulil sich ein höherer 
Grad Wärme in den Kohlen cnt« icki lt." 

.-.-.Uaber. Aiplosioaea bei Ikohlealadttugen siehe an 
daualb«» Ort«. 



Quano Charter nach Fatagonim mahnen eur Vorsicht. 

Im Jahre 1879 wurde ein tleutsches Schill in 
Rio de Janeiro befrachtet, eine Ladung (iuano von 
Patagonien (eine nähere Bezeichnung fehlt) nach 
Valenzia in Spanien zu bringen. Dort angekommen, 
stellt sich heraus, dass es da gar keine üuMO-Lager 
giebt, der Guano vielmehr zerstrcnt umher liegt und hat 
CS daher nahezu .") Monate gedauert, bevor das .Schiff 
'Vi seiner Ladung erhalten hat. Damit i^t e^ sodann 
nach Rio tlo Janeiro zurückgescgelt, und hat hier 
Protest erhoben wegen liiegegeldes und sonstiger 
Forderungen, und ist sodann nach seinem Bestim- 
mungaort abgesegelt. Hier angekommen, hat der 
KapiUln rollen Ersatz für den Zeitrerlnst, sowie auch 
die Fracht Tür den Teil der Ladnng erhalten (Vl)i 
I welcher nicht zu erlangen war. 

Hei diesem ganzen Vorfall hat der Kapitau ent- 
achieden Glttck gehAbt: die Angelegenheit hatte für 
ihn radit aehlimm werden kSnnen. 

Die Laiu$tg nic^ früher audiefamf ab hi$ im Kapitän 
iat Xmmammmd hMMtgt tat. 

Ein deutsches Schiff war im Jahre 1878 mit einer 
Ladung Steinkohlen von Smiderlaiid nach einem deut- 
schen Ost.seehaff-n befrachtet. Hier angekommen, 
meldet der K;ipitiin sich, wie üblich, zum Löschen 
bereit. Darauf sagt der Empfänger: „Herr Kapitäu, 
wollen Sie wohl so freundlich sein, und uns ihr Kon- 
I nossement geben?' 

..Wozu das," erwidert der Kapitftn, ,Sio aind ja 
selbst im Besitz eines solchen." 

Nach lanKom Hin- und Herreden gesteht der 
Empfänger endlich ein, dass der Befrachter Bankerott 
gemacht und er deshalb nicht im Besitz eines Kon- 
1 nossements ist. Nach seiner .Aussage war dies für 
ihn um so schlimmer, als der Befrachter bezw. Ab- 
lader ihm mehrere hundert £ Sterl. schuldete. 

Ging der Kapitän darauf ein und lieferte die * 
Ladung aus, so konnten ffir ihn daraus grosse Schwie- 
rigkeiten erwachsen, indem er ge^.etzlicli nur dem- 
jenigen die Ladung ausliefern dart, der im liesitz des 
Ton ilim unterzeichneten Konnossements ist. Fand 
sieh ein solcher nicht, so musste er Protest erheben 
und konnte dann, wenn die gesetzlichen Formalitäten 
erledigt waren, die Ladung löschen, gerichtlich depo- 
niren und so viel öffentlich davon rerkaufen, als zur 
Deeknng aainer FordenogoD arforderlieh war. 

Das Orlen der .SVr. 

Es ist ein Fall bekannt, wo beim Lenzen eine 
See von hinten flbcr das Deck kam, in die Kajüte 

drang, und ein Fiiss Petroleum und ein Fass Leimd 
zerlrüinnierte. Das dadurch in die See vertriebene 
Ocl beruhigte diese in ganz auffälliger Weise, so dass 
das Schiff ohne Gefahr beigedreht werden konnte. 
Da der Zufall nicht immer so dienstbeflissen ist, wie 
er sich hier gezeigt hat, so ist es, wenn das Schiff 
unter den obwaltenden UmstlUiden beigedreht werden 
soll, zu empfehlen, dass von dioeom Mittal atota Go* 
brauch gemacht wird. 

Hierzu sei noch bemerkt, dass, wenn das Schiff 
beigedreht liegt, 5 bis 10 Gallonen Dal hinreichend 
sind, um dasselbe swei Tage gegen den schlimmsten 
Anprall der Wogen zu schützen. N.'^nienllich wenn 
iiian auf See gezwunjten ist, zu den Booten seine Zu- 
tliii ht zu nehmen, sollte ein I'iisscheii Gel stets, wenn 

i irgend möglich, mitgenommen werden. (Siehe auch 
I .Bafiracihtmr,* IL Aidbco» Saite 14B.} 
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DmA Utmniehtigkcit der Arleittt (bw Wlf m 

Brand geratm. 

Im Jfthre 1877 wurde in Newyork ein Bremer 
ScIiifT dadurch ein lUub der Flamme, dlM die im 
ächitlsraum befindlichen Arbeiter sich eine Pfeife an- 
zÜDdeten und das brennende Schwefelholz zwischen 
das mit Petroleum stark gesättigte Stauholz warfen. 
Das Feuer griff so schnell um sirh, dasa 6 ÜMill VOB 
den Arbeitern ihren Tod dabei fanden. 

Dm Sebiff fbhr stete mit Petroleam. 

E.qilot:lon cinrr Ladnny SlriukohleH. 

Im Jabre 1876 ladete in Cardiff eine französisobe 
Brigg Steiakoblen. Naeb eingenommener Ladung wur> 

den die Luken sofort gcschlosseo. Als das Schiff Am 
Morgen den Hafen veilasstn wollte, wurde ein Mann 
in den Hauni beordert, iini ir^^'Li.l etwas zu holen; 
derselbe zündet hier ein Schwefeiholz au und in dem- 
selben Augenblick explodirten die ddl aus den Kohlen 
entwickelten Qaae. Daa Deck ipnng in Polge dessen 
heran«, und war der dadurch Terorsaohte Benaden ein 
sehr beträchtlicher. 

Durch Tabacksjauche der Marmor beschädigt. 

In Bristol Ifischto im Jahre 1879 eine rassische 
Brigg Mannor; während des Lösebens beschmutzte 
die Mannsdiaft deo8«lbea mit Tabacfcsjaaohe, wodurch 
der Slarmor stark hesehädiRt wurde. Dem Schiffe 
wurde dulür ein betrichtlicher Abzug von der Fracht 
gemacht. (Siehe „Befrachter," II. Aullage, Seite 

Indem ich auf eine frühere Notiz: 
IS Mum von der liesaLnmg am Scorbut erkrankt 
sowie auf S. 87 der nllansa" verweise, teile ich hier im 
Auszuge die Merchant Shipping Act, 18437, mit, wei- 
che den Gebrauch von VHronnusaft auf engltseben 
Scliiffen vorschreibt. Es beisst daselbst: 

Auf wddkm Heiaai der OUrmmmfl an Sorä wm 

Schiffen geführt werden soll. 
Der Schiffer oder Rheder eines nach dcia Aus- 
lande bestimmten Schiffes (mit .Ausnahme solcher Falir- 
zeu)(e, die nach europäischen Htifen, oder nach Hiilen 
des Mittelmeers bestimmt sind, forner solcher Schiffe, 
welebe bestimmt sind nach Käfen an der Ostkiiste 
TOD Amerika nfirdlioh von 86 Grad nördlicher Breite, 
oder nach solchen Inseln oder Plätzen im atlantischen 
Ocean nordlich von dieser Grenze, wie sie da.s Han- 
delsamt zeitweilig von dieser Verordnung ausnelinieu 
wird), soll für dasselbe eine genügende Quantität 
Citroncnsaft aus der Niederlage an Bord führen, ge- 
hörig eükettirt» die Etikette soll weugstens 84 Stunden 
nach der Abreise des SchüFes unversehrt bleiben. 

Quantität und Art und Weise der Verteilung 
Der Schiffer von einem solchen Schiile soll den 
Saft verteilen bezw. veranlassen, dass deraelbe ver- 
teilt werde an die Mannschaft, sobald das Schiff 10 
Tage in See ist nnd während der ganzen Reise mit 
Ausnahme der Zeil, welche das Schiff im Hafen zu- 
bringt und wü.selbst es mit frischem Proviant versehen 
wird. Der ('itroncnsaft soll täglich verabreicht wer- 
den und zwar 1 Unze pro Mann jedem Mitgliede der 
Besatzung, und soll derselbe vor der V«rwr«iehnng 
gehörig mit Wasser vermischt werden. 
Die Verweigerung der Annahme soll in das Jmmüd 
eingetragen werden. 
Wenn bei der Verteilung des Citronensafles oder 
anderer Mittel gegen den Scorbut sich jemand von 
der Hesat/ung weigert oder es vernachlässigt, den- 
selben oder dieselben zu nehmen, so soll dies in das 
Journal eingotragon werden. 

Strafen. 

Wenn an Bord dnei solchen Schiffes die vorge* 
schriebenen Anendon, das Instmkttonsbnoh , der 



Citronensaft oder andere Mittel Regen den Scorbut 
nicht angeschafft sind, so soll der Uheder oder Schiffer 
in eine Strafe von niobt unter & 20 Sterl. genommen 
werden, es sei denn; dasa er die Unmöglichkeit der 
ErfalluDg jener Vorschriften bew^eo kann. 

Wenn der Citronensaft und der Zucker oder die 
andern antiscorbutischen .Mittel nicht in der vorhin 
beschriebeneu Weihte verahrpicht werden, oder wenn 
die vorhin erwiihntc Eintragung in das Journal unter- 
blieben ist, so soll der Schiffer in eine StnTo von 
nicht über X. 5 Sterl. genommen werden. 

Bei Charter- Abschlüssen, um in Wilmington Hart und 
Tierpeiiti» tu Imias, itt VoräeU geMeit. 

Bei Befrachtungen von Wilmington aus mit Har;: 
und Terpentin ist in der ('harter zu stipuliren, wie 
viel das Schiff von jeder Sorte laden soll, oder noch 
besser ist es, wenn dem Kapitän überlassen bleibt, 
zu bestimmen, wie viel er von jeder Sorte einnehmen 
will. Es ist dies deshalb erforderlieh, weil Uan he- 
triehtlich schleehter ladet als Terpentin. In neuerer 
Zeit sind wiederholt Charter, namentlicli in N'ewj-ork, 
abgeschlossen, wobei hierauf keine Rücksicht ge- 
nommen ist, und sind Rheder dadorch betrichtlieh 
zu Schaden gekommen. 

Bei kleitieren Schiffen auf langen Reisen ist es gebotatt 
nicht XU viH Sehwerffut eiiumnehiuen. 

Bei Befrachtungen auf langen Beisen für kleinere 
Schiffe ist dringend zu empfehlen, nicht mehr Schwer^ 

gut einzinudirnen, als das Schiff in Ballast haben muss. 
Im andern Falle wird das Schiff zu tief beladen und 
durch die dadurch verursachte längere Reisedauer 
und grössere Abnutzung geht der etwas höhere Ge- 
winn in der Regel wieder mehr als doppelt verloren. 
Anders liegt natürlich der Fall, wenn (Ür das Schwer» 
gut eine aussergewöhnlieh hohe FrMsht gezahlt wird. 

Verschiedenes. 

Die .^»ssicli'.i'n liir ih'ii Pftnattitikan»! haben »ich mit 
einom Male ifHwcudiU. Kinu lu l'aria »ufRelegtn Zpiohnunif 
•uf iV.KXXKi .AktifD a t>i>* Fr. iat um i.NJ«) UjO Aktion uI^it- 
zeichnet V,ine toii Noupttc • Dclorme unter Leaseoa Augtu 
verfMite Brotchüre wird wobl die lirgeiiteranK MMMckt 
uod die üebertruoDg der UeuersI- Entreprite an die von 
Aotwerpta «as hmaatsa UaMrnekmsr Coansea * Hensat 
eio üebriMS fetkSB kabes. Diese Hemn wrlsngeB allvrdiDis 
nur 518 Mill. Fraoci, wSbr«nd die Baukoiten vom intemstio- 
nalen Pariser KongrcM von 1K79 auf 107ü Mill., von der tech- 
nischen Kommission der frnnz. Alcadctnio fti;f 8t3 Mill. geschfttxt 
wurden. Der nun in Aiissiiht ttenummcrL , ]<r- fertig zu 

stellcndo Kanal, dessen .lahresverkelir aui 6 Mill. Tons be- 
rechnet wird, toll 73 Kiloinetcr lan« H .'x) Mcicr tief, auf dem 
ürunde 22 m, auf der überrta< he int m breit werden. Er wird 
von der Bai von Limon über Loma de Mindi, durch die TbSler 
von Cbagrei und Ubiapo, die Kordilleren bei Culebra passiread, 
durch das Tkal des ltio*6nMidc aach Paaam ashea. üae 
der hrnpislchnehstee ArheiMB wird in der Bmehtaaff ebies 
mkchtigen Reserroira bestehen, weichet dasa dienen aoU, das 
Eindringen des Cbagres in den Kaaal lU verbaten; TSHilUaaen 
Kubikmeter £rd- ud Felseaboden weidsa absastechea seia. 
Mächtige TrocksabanenMseUnea sellea schon In Aibeit ge> 

geben sein. 

Iiotaonwaawn auf d«r untorn Bein«. Nach amtlicher 
Mitteilung; ist Ja» LDtvctnvi scn , bezw. da.s Reglement und der 
Tan! Iiir Jii> l.nt.-ifüst-uti' 'iicii der untern Seme iHavre, HirHeur, 
Koueo, Villequiers, (^uillcboeut, Berville, llonHeur, TrouvilleJ 
DCtt geregeU. Die Msheiifes GobOhren sind herabgeseut, 
welche Ermlstigyag slse wohl endlich die gerechtfertigtea 
Klagen der Schiffer verstnmmeu macht 

ueber den Aasdraelc „Yankoo" schreibt die „Newyorfcer 
Staatutf.": Er ist wahracbeinlich entstanden aus der verderb- 
ten Ausaprache des Wortea .Baglish" (Yenglies, Yanghies, 
Yankees) seitens der uordamerikaniscben Indianer, uod wurde 
zucrtt um's Jabr 1773 von den euKliscbcn Soldaten als Schimpf- 
name spfttcr von den .\tncrikanern als Srbcrz- uod Spottname 
der Bewohner der Neu-EßRland Slaatea gcbraucbt. Von aus- 
Wirligen N'atiuot'u werden auch alle Bewohner der vereinigten 
Staaten uod von den Bewohnern der Sadstaateo (besonders nach 
dem BQrgerkriege) ditgenigen der üordstaaten „Yankees* 



DiMb ?*■ aag, U»f» a nieakmama. 
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